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VENTO DE PROA 


Apresentação por 


Eloi Zanetti 


- Especialista em marketing, 
comunicação corporativa e escritor. 


oar é fascinante, mas fazer a imaginação voar como 

faz Franco Rovedo é mais fascinante ainda. Franco 

nos brinda ora com crônicas, ora com contos, ora 
com histórias documentais criando uma miscelânea saudável, pois, o 
mundo do mais pesado que o ar é tão amplo e leve quanto o céu que 
nos acoberta. 


Além de bom escritor Franco é também um grande contador 
de histórias orais, suas intervenções e causos, principalmente quando 
o assunto era sobre aviões, em nossas reuniões da Luna Ubriaca — 
um encontro mensal de amigos que debatem ideias e filosofias ao 
redor de boa mesa e bom vinho», da qual ele faz parte há mais de dez 
anos, eram memoráveis. Adorava ouvilo contar o caso de um ex- 
piloto da RAF que com um velho hidroavião buscava pescadores de 
camarões nas ilhas da bata de Paranaguá e Guaratuba e com isso 
ganhava mercado frente a concorrência pela rapidez da logística até 
que um dia, por excesso de carga, o velho avião quase se desmantelou 
no mar. 


Por suas misturas de exageros de imaginação e de verdades 
históricas, Franco me fez lembrar os dizeres de um dos maiores 
contadores de histórias de todos os tempos - Mark Twain, que 


discorria sobre a imoralidade essencial ao se contar histórias. Dizia 
ele: “Quem conta um caso não está sob juramento. Ele deve insistir 
sempre na veracidade de sua história, seja ela verdade ou não. O 
público espera que ele, o contador, proclame que é verdade o que está 
dizendo. O que os leitores ou ouvintes querem não é a autenticidade, 
mas sim o entretenimento. O público sabe disto e, quando o contador 
diz 'o que vou lhes contar é a mais pura verdade”, está apenas 
pronunciando uma fórmula do tipo “Era uma vez. Um contador de 
histórias é um mentiroso licenciado, embora nunca deva dizé-lo.” 


Como todo bom narrador Rovedo é levado pelo entusiasmo 
ao contar suas façanhas e é justamente esta pitada extra no tempero 
é que faz os seus contos e causos tão interessantes. 


Venha voar nessa leitura acompanhe o Franco em seus voos 
reais e imaginários. O céu é o limite. 
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MISSÃO: ESCREVER SOBRE AVIAÇÃO 


Crônica 


ácil para quem é apaixonado pelo assunto; 

impossível para quem está cercado de ases da 

escrita como estou agora. O frio na barriga é 
inevitável! 


Mas meu lema sempre foi: “O difícil é fácil, o 
impossível demora um pouco”, então, as matérias e artigos 
acontecerão, nem que seja na marra ou que demorem mais 
do que eu gostaria. 


Minha inspiração para começar a escrever também 
veio dos esportes aéreos que pratiquei. Aviação esportiva e 
paraquedismo, principalmente este último. Pensei comigo 
mesmo: quem salta de um avião a duzentos quilômetros por 
hora em queda livre, não teria problemas em organizar um 
punhado de letras em uma sequência interessante. Ledo 
engano... 


No paraquedismo só temos uma direção obrigatória a 
tomar: para baixo. Na escrita as opções são infinitas e as 
chances de uma pane são muito maiores. 


Este voo é arriscado e cheio de truques; frases mal 
colocadas poderão causar acidentes mais frequentes que no 
ar. Menos ruim no caso de uma aterrissagem forçada, pois os 
passageiros desembarcam do texto em um clique ou virada de 
página, enquanto o piloto-escritor permanece apenas com o 
orgulho ferido. 


A decolagem é o mais difícil. Escolher o tema e 
começar bem é essencial. Nesta fase o piloto-escritor pode 
errar a pista e o perigo da pane nesta fase é o que assusta. 
Começar um texto de forma desastrada é bastante semelhante 
a decolar com o vento de cauda. Parece que não vamos sair 
do chão nunca e o fim da pista vai chegando. Sabemos que 
fizemos bobagem quando nosso parágrafo de introdução 
parece terminar quase junto com a aterrissagem. 


Fica aqui registrado meu compromisso que, 
dependendo do copiloto que eu conseguir, vou tentar não 
“varar a cabeceira” ou fazer acrobacias a baixa altura. Os textos 
serão sucintos e estarei sempre atento às instruções da torre. 


Navegar é dissertar sobre as variações dos temas da 
aeronáutica. Aí é tão fácil como em uma aeronave, basta ficar 
de olho na biruta, esperar uma inspiração ou um vento de 
proa e voar. As fotos serão as visões de muitos companheiros 
que vão dividir conosco a beleza da aviação. 


Na minha carta de navegação já estão plotados pontos 
sobre aviação geral, comercial, esportes aéreos, curiosidades e 
tantos outros assuntos que fazem a alegria dos acometidos 
pelo vírus conhecido por “aerococcus”. A viagem não será 
apenas para pilotos e aeronautas experientes. Em vários 
momentos, quero passar o comando para o leitor leigo e 
desmistificar os jargões e mitos do nosso meio. Quanto mais 
apaixonados, melhor para todos os usuários de transporte 
aéreo. 


Falando nisso, a história da aviação ainda possui 
grandes mistérios a serem desvendados. Agora, com a internet 
e a interação de outros entusiastas, talvez possamos resolver 
alguns. Quem sabe? Entre um ponto e outro da rota, voando 
nivelado, pretendo filosofar sobre a aviação e sua interação 
com outros assuntos. Afinal há pouca coisa para fazer neste 
período. Nós pilotos sabemos bem que uma das definições de 
voar grandes aeronaves é: “um longo momento de tédio 
cercado por dois breves momentos de terror.” 


E já que mencionei o segundo momento de terror, eu 
me lembro que está chegando a hora do pouso; o fim do 
artigo. Embora o leigo pense ser o mais perigoso, quero 
esclarecer que o pior já passou... Começar a escrever foi bem 
mais difícil. Trem de pouso embaixo e travado, poucas linhas 
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pela frente e a ansiedade de saber a opinião dos nossos 
passageiros e copilotos. Pode ser um pouso “duro” ou 
“manteiga”, mas estamos no chão. 


Pronto! Meu primeiro voo solo. Depois do tradicional 
banho de batismo, tenho pela frente milhares de horas de 
palavras ilustradas por belas fotos e diagramas. Viagens por 
países, épocas e momentos que pretendo tornar inesquecíveis 
para todos passageiros e parceiros nesta missão. 


A ideia é um voo em formação. Lado a lado. Asa com 
asa. Para essa demonstração, espero contar com a companhia 
dos melhores aviadores que um escritor possa contar: os 
leitores. 


Ão encerrar o texto, pousamos a aeronave. 


Momento conflitante, pois nem cheguei a digitar o 
ponto final e já quero voltar a voar. 


Decolagem autorizada e boa leitura! 


Re 
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ENTRE ASAS E AMORES 


Crônica 


esde garoto percebi uma habilidade natural 

para desafiar a gravidade. Não a temo. 

Pratiquei saltos ornamentais no colégio e a 
plataforma de dez metros nunca me causou qualquer tipo de 
vertigem ou algo assim. Aprendi a dominar o medo e 
enfrentá-lo desde que tenha domínio naquilo que me cabe. 


Em seguida comecei a voar de verdade. Foi mais fácil 
do que dirigir automóveis. A liberdade nos três eixos me 
tomou de assalto e pela primeira vez pude burlar a lei e subir; 
o céu era meu. À contrariei muito, mas depois fiz as pazes com 
ela e decidi que aproveitaríamos juntos as nossas naturezas; 
passei a saltar de paraquedas. 


A queda livre a favor da gravidade me levava a mais de 
duzentos quilômetros por hora e transformava o tempo 
durante aqueles segundos. Uma nova sensação. Eu havia 
achado o equilíbrio com a natureza dela. Entre uma aventura 
e outra me apaixonei e percebi que a coragem e o raciocínio 
para desafiar a gravidade eram os mesmos. Já cheguei ao meu 
primeiro amor checado e solado. Tinha certeza que as 
emoções seriam muito parecidas... E continuam sendo. 


Amo como se estivesse voando. O tempo para; a 
adrenalina aumenta; o coração dispara e o cérebro comanda 
a primeira fase para que as emoções tomem conta do resto do 
processo. Todo amor é bom e diferente. Uns mais longos e 
outros mais curtos, mas todos igualmente emocionantes. 
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Hoje escrevo para todos os voos e amores. Foram 
inesquecíveis e agradeço a gravidade por ter me acompanhado 
e me atirado a eles. Cederei a ela sem reagir. 


Espero ansioso o próximo voo ou o próximo amor... 
Quem vier primeiro. 
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AVIAÇÃO E PRECONCEITO 


Ensaio 


Iguém em sã consciência deixaria de voar em 

um P-51 Mustang por ele ser preto? Algum 

piloto indecente recusaria uma navegação em 

um avião com características diferentes das 
comuns? Aviões com canards e asas traseiras, por exemplo. Ou 
quem sabe você deixaria de voar em um Sukhoy-35 por ele ter 
sido fabricado em um país comunista? 


Nem pensar em algo assim, não é mesmo? 


O primeiro esquadrão de pilotos negros de Tuskegee foi 
entusiasticamente ' saudado pelas tripulações dos 
bombardeiros B-17 que eles faziam a escolta durante a 
Segunda Guerra. Daquele momento em diante a cor da pele 
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dos pilotos não fez mais a menor diferença. Afinal, o sangue 
derramado era tão vermelho quanto o deles. 


As perguntas que sempre fazemos ao voar pela 
primeira vez em uma aeronave são se ela é ou não de 
confiança, se já passou por todos os testes de segurança e se é 
homologada. Perguntamos se nossa tripulação é treinada e se 
possui as qualidades que completarão a equipe com sucesso e 
segurança. As aparências são irrelevantes. 


Quanto à cor e outras características do avião, há quem 
goste e há quem não. Eu adoro avião preto e acho aquele todo 
branco muito comum e sem graça. Já me disseram o contrário. 
Acho o Boeing 747 mais bonito que o A-380. Porém em 
nenhum momento nos recusamos a voálos e muito menos 
deixamos de reconhecer suas qualidades. 


A aparência é apenas um comentário de quem gosta 
de trocar ideias. Já voar a aeronave e participar de uma equipe 
diferente, com respeito e camaradagem, é o que realmente 
importa. 


Um piloto de minoria racial ou um avião pintado de 
cores diferentes não precisa de cotas para fazer sucesso no 
mercado. Ambos encontrarão seu espaço por mérito, assim 
como os pilotos de Tuskegee o fizeram. 


Não precisamos tão pouco de leis que nos obriguem a 
voar aviões com manche do tipo “stick” ou o tradicional. 
Triciclo ou convencional. Asa baixa ou asa alta. Nenhuma 
característica destas nos é importante, apenas a confiabilidade 
da máquina em voo. 
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Segundo as últimas notícias, o politicamente correto 
está dominando as conversas em Brasília. Estou apavorado 
com a hipótese de sermos considerados criminosos por 
escolher determinada aeronave considerada inadequada por 
uma minoria de pilotos de sofá. 


Me perturba a ideia de não podermos mais conversar 
sobre as diferentes características de cada uma delas. 
Imaginem: dizer que um Glasair está decorado e colorido 
demais poderá dar cadeia. Os Me-262 restantes deverão ser 
destruídos por serem fabricados por nazistas. Helicópteros 
deverão ter o rotor de cauda no centro, para não mostrar sua 
tendência para esquerda ou direita. 


É um absurdo imaginar que certas publicações possam 
influenciar tão negativamente alguém. Imaginei um 
comandante “saindo do armário” e assumindo sua 
homossexualidade em um “speech” emocionado sobre o 
Atlântico. Ora... Duvido que alguém vá preferir se lançar para 
fora da aeronave por saber disso. 


Um bom piloto (e ser humano), é capaz de reconhecer 
uma boa máquina independentemente da cor que ela foi 
pintada e do formato e trejeitos na decolagem. Voamos juntos 
e enfrentamos os mesmos perigos. Quando olhamos uma 
nuvem negra se formando a nossa frente, não é um racismo 
que nos faz evitá-la. Do mesmo modo, sabemos que uma 
nuvem branquinha pode esconder um grande perigo. O bom 
senso na prioridade de escolhas é quem nos salva a vida 
constantemente. No fundo sabemos que todos são regidos 
pela mesma lei natural maior e justa: a lei da gravidade. Esta 
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não perdoa e tão pouco se importa com cor, raça, credo, 
opção sexual ou partido político. Somos todos literalmente 
iguais, menos para alguns desocupados que pensam que 
alguns são mais iguais que outros. 


Por fim eu afirmo: racista e preconceituoso é aquele 
que deseja legislar segundo aparências em detrimento das 
competências ou outros méritos. 


Aliás, se aparecer um P-51 Mustang pintado de preto, 
ninguém se meta a besta por que o “negão” é meu. 


(Artigo escrito indignado com a discussão sobre o 
suposto conteúdo racista em uma obra de Monteiro Lobato.) 


NM 


17 


AVIAÇÃO E O TRÂNSITO 


Ensaio 


e você não utiliza o trânsito terrestre, então nem 

perca seu tempo lendo o resto. Já se você está 

sujeito a um acidente com automóvel, 
recomendo que leia isto e peça informações sobre segurança 
para um piloto de aeronave. 
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A bruxa anda solta e toda vez que há um acidente 
aeronáutico, a mídia faz um alvoroço. Divulga o nome do 
piloto, da companhia aérea, o modelo da aeronave, a posição 
dos corpos e tantos outros detalhes sórdidos e inúteis. Desde 
um ultraleve até uma espaçonave, a cobertura é feita a 
exaustão. Um mês de circo, no mínimo. 


Sabemos que a aviação tem problemas, pilotos têm 
defeitos, o sistema não é nem remotamente perfeito, mas 
ainda é uma forma muito segura de transporte. 


Nós que somos parte do sistema aéreo, sabemos da 
nossa responsabilidade em divulgar informações sobre 
acidentes. Repassamos e discutimos cada um deles. Cada vida 
perdida é uma lição dolorosa que a maioria de nós tenta 
assimilar. 


O que me irrita é saber a quantidade de acidentes e 
mortes no trânsito de rua que são simplesmente ignoradas ou 
colocadas como se fosse uma notícia comum e sem 
importância. (Salvo se alguém envolvido no acidente seja 
pessoa famosa.) 


Todo ano, morrem no Brasil, mais de 35.000 pessoas 
em acidentes de trânsito. Este número é apenas das pessoas 
que morrem no local do acidente. Muitas mais morrem no 
hospital ou algum tempo depois. Mais do que o triplo fica 
incapacitada temporariamente ou permanentemente. Metade 
dos leitos hospitalares está ocupada por vítimas do trânsito 
eYou seus pilotos malucos. Um massacre que se repete ano 
após ano. 
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Só como primeira comparação, a Guerra do Vietnã 
matou cerca de 60.000 americanos em dez anos. Apenas 
6.000 por ano de guerra. Uma ninharia perto da nossa 
estatística. Isto mostra que nossos guerreiros de automóveis 
são muito mais eficientes que os militares vietnamitas. 
Bastavam alguns motoristas bêbados infiltrados nas tropas 
dos Estados Unidos, e o Vietnã teria uma vantagem maior 
ainda. 


Ironia à parte, é evidente que a irresponsabilidade e a 
impunidade são armas imbatíveis. Muito se discute sobre 
educação no trânsito, penas mais duras e outras medidas 
burocráticas. A verdade é que estas têm causado pouco 
impacto na diminuição do número de cadáveres espalhados 
pelo asfalto. Leis brandas e, principalmente, malfeitas, 
acompanhadas de falta de uma política séria de combate a 
estes assassinatos consentidos, banalizaram a morte no 
trânsito. 


É aqui que eu me orgulho da aviação e do sistema de 
gerenciamento que nosso país utiliza. Mesmo que não 
perfeito, temos um dos índices de maior segurança por milha 
voada do mundo. Temos lugar garantido no conselho da 
Organização de Aviação Civil Internacional e, mesmo com as 
tragédias mais recentes, ainda temos prestígio da comunidade 
aeronáutica mundial, principalmente por não sermos 
moralmente coniventes nas mortes por acidentes aéreos. O 
rigor ao seguir as orientações e estudos sobre segurança de voo 
faz a grande diferença. 
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Mesmo com todos os problemas que a transição no 
comando e gerenciamento da aviação brasileira está passando, 
seguir as leis internacionais de segurança tem salvado 
centenas de vidas diariamente. 


Todos devem se lembrar do acidente do voo 402 em 
São Paulo. Uma tragédia sem dúvida. Morreram 99 pessoas. 
As imagens foram chocantes e dificilmente esqueceremos 


aquela manhã de 31 de outubro de 1996. 


Independente das causas que contribuíram com a 
queda do Fokker 100, certamente dentre elas, não havia um 
piloto alcoolizado, tão pouco profissionais despreparados na 
aeronave e muito menos irresponsabilidade do comandante. 
Muito diferente do que sabemos encontrar em qualquer 
esquina da nossa cidade. Na maioria, jovens, sem a educação 
e preparação necessária para dirigir uma máquina 
potencialmente fatal, somado ao uso de substâncias 
proibidas. 


A estatística, ironicamente, indica que no Brasil, para 
cada 1,32 milhão de passageiros de avião, um poderá morrer 
em acidente aéreo, enquanto mais de 265 poderão morrer no 
trajeto até o aeroporto. 


Isto não significa que devemos olhar para o outro lado 
e fingir desconhecer os problemas que a aviação enfrenta 
diariamente. Apenas acredito que desde a formação de pilotos 
até as normas e métodos de prevenção de acidentes do meio 
aeronáutico, será um bom exemplo para as autoridades e para 
o cidadão consciente de que algo precisa mudar no trânsito. 
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Portanto, prezado leitor, sempre que olhar no jornal 
um acidente com uma aeronave, antes de ficar horrorizado, 
lembre-se que o trânsito do qual você faz parte, está 


“derrubando” (no mínimo) um Fokker 100 TODOS os dias. 


Ps.: Este artigo foi escrito antes da criação da ANAC, em 26 
de março de 2006. 


Rec 
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A ACADEMIA 


Ensaio 


enso ser fundamental o estudo tradicional e 

acadêmico. Porém, muitas (MUITAS) vezes, as 

pessoas esquecem ou não sabem estimular a 
inteligência natural que se chama: O instinto. 


Acredito que uma das grandes ferramentas que 
desenvolve este desconhecido, é a arte. Afinal, o homem 
aprendeu a pintar cavernas, cantar, caçar, antes de fazer 
contas. A inteligência como é conhecida é algo imposto pela 
sociedade, principalmente urbana. Com a carga de 
informações recebidas nós nos esquecemos do natural e 
óbvio. 

Ler, escrever, cantar, desenhar, dançar, tocar um 
instrumento é tão importante quanto aprender matemática 
básica e raciocínio lógico. Tenho usado a técnica na minha 
casa e estou muito satisfeito com o resultado. 


Conto uma história que ilustra bem o que é o instinto 
contaminado pelo estudo acadêmico. Quem contou esta foi o 
escritor e cientista, Isaac Asimov: 


"O meu mecânico adorava contar piadas. Certa vez ele 
levantou sua cabeça por cima do capô do meu carro e me 
perguntou: 


- Doutor, um surdo entrou numa loja de construção 
para comprar uns pregos. Ele colocou dois dedos no balcão 
como se estivesse segurando um prego invisível e com a outra 
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mão, imitou umas marteladas. O balconista trouxe então um 
martelo. Ele balançou a cabeça de um lado para o outro 
negativamente e apontou para os dedos no balcão. Dessa vez 
o balconista trouxe vários pregos, ele escolheu o tamanho que 
queria e foi embora. 


O cliente seguinte era um cego. Ele queria comprar 
uma tesoura. Como o senhor acha que ele fez? ” 


Imediatamente eu levantei minha mão e 'cortei o ar' 
com dois dedos, como uma tesoura. 


- Não! Ele simplesmente abriu a boca e usou a voz para 
pedir. Este era cego e não mudo - completou sorrindo. 


Enquanto meu mecânico gargalhava, ele ainda falou: 


- Tô fazendo essa pegadinha com todos os clientes 
hoje. 


- E muitos caíram? - perguntei esperançoso. 


- Alguns. Mas eu tinha certeza absoluta que o senhor 
ia cair. 


- Ah é? Por quê? 


- Porque o senhor tem muito estudo, Doutor. Sabe 
coisas demais e esqueceu o óbvio.” 


Re 
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VOANDO E BATENDO PAPO 


Ensaio 


Para um objeto voar ele precisa de duas coisas: altura e 
velocidade, não é mesmo? 


Pois bem, para um piloto continuar vivendo bem ele 
precisa de quatro características fundamentais. 


Atitude, conhecimento, habilidade e ação. 


Interessante observar que duas delas podem ser 
adquiridas por intermédio de outras pessoas. Já as outras duas 
características são individuais e ninguém pode ajudar ou fazer 
por ele. 


Um professor pode passar os conhecimentos 
necessários para serem usados no momento em que for 
preciso tomar decisões. Estes conhecimentos serão 
continuamente testados e aplicados até que o piloto ganhe 
desenvoltura em executálos com rapidez e perícia. Um 
instrutor ou outro piloto mais experiente pode ajudá-lo a 
adquirir estas habilidades. Em compensação, agir, mesmo 
tendo conhecimento e habilidade, cabe apenas àquele que 
deve tomar a decisão. 


Sei de um caso onde o sujeito tinha muito 
conhecimento e habilidade, porém quando chegou a hora de 
agir, não o fez. Esta é uma história real de um instrutor de 
paraquedismo que nos ensinou todas as técnicas de comando 
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de reserva em caso de pane. Fazíamos simulações em queda 
livre e ele era perfeito. Infelizmente quando precisou usar, 
tentou sanar a pane e adiou o comando do reserva. Morreu 
cheio de conhecimento e habilidade por não ter agido no 
momento necessário. 


Todos devem conhecer pelo menos um do nosso meio 
que age como vou descrever. 


Estuda, passa nas provas teóricas muito rapidamente. 
É capaz de decorar páginas e páginas de manuais e 
procedimentos. Enfim, demonstra todos os conhecimentos 
necessários para voar. Cheio de confiança, passa para a ação 
com coragem e desprendimento, porém não tem paciência 
para praticar aquilo que aprendeu facilmente. Por saber mais 
teoria que o instrutor, tende a não o respeitar, além de não 
ouvir outros colegas mais experientes por serem menos cultos 
do que ele. Mais cedo ou mais tarde, vai se deparar com uma 
situação que não estava nos livros e vai faltar a habilidade que 
teria adquirido se tivesse sido mais humilde. 


Outro personagem comum na aeronáutica é o piloto 
natural. Aquele que nasceu para voar. Não precisa de copiloto 
e suas ações são instintivas. Poucas horas de voo e já domina 
a máquina como o mais experiente dos comandantes. 


Seu andar de “Maverick” já denuncia uma pessoa que 
despreza a teoria e o conhecimento. Confia totalmente em 
sua habilidade natural e a coragem de agir apenas 
instintivamente. Avesso a check list e outras burocracias, é 
adepto apenas em “cheirar o vento”. 
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Deste tipo, o cemitério está bem frequentado (quando 
acham o corpo). 


Lembrando destes casos e de outros que encontramos 
constantemente, ficou claro que dos quatro, o fundamento 
mais importante é a atitude. 


Nos personagens descritos acima, sobra arrogância, 
ignorância, insegurança e outras características que se não 
levam ao óbito, afastam o piloto da camaradagem tão 
importante para a segurança do meio aeronáutico. 


Existe o ditado que não devemos voar para um lugar 
que nossa mente não tenha chegado cinco minutos antes. 
Digo o mesmo sobre o que é escrito ou falado na comunidade. 


Por isso, jovem comandante, seja educado ao se 
expressar, humilde para perguntar e cauteloso para afirmar. 
Com isso, você vai ganhar conhecimento, habilidade e poderá 
agir responsavelmente. 


A boa atitude está para o piloto como a sustentação 
está para a aeronave. Sem ela o estol é certo, restando apenas 
rezar para que haja tempo de recuperar o voo ou a 


credibilidade. 


Bons voos e bate-papos! 


NM 
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ACROBACIA 


Ensaio 


Voar como os pássaros é bom, mas voar diferente dos 
pássaros é melhor ainda. 


Acrobacia aérea é um esporte fascinante tanto para 
quem o pratica quanto para quem o assiste. Segundo a OACI 
- Organização da Aviação Civil Internacional, acrobacia aérea 
significa qualquer manobra intencional envolvendo 
mudanças bruscas na atitude da aeronave e/ou acelerações ou 
atitudes não necessárias ao voo normal. 


Este balé nos céus já foi chamado de o “Grande circo”, 
pelos pilotos da Segunda Guerra. No início, estas manobras 
tinham apenas o objetivo de permanecer fora da mira do 
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inimigo. Naturalmente, também foi preciso ensaiar 
movimentos mais rápidos e agressivos para se posicionar atrás 
do inimigo e tentar abatêélo. As manobras radicais não 
revelam a sutileza e habilidade necessária do piloto e sua 
importância para uma aviação segura. 


Neste mesmo período descobriu-se às enormes forças a 
que a estrutura da aeronave era submetida nestas situações. 
Uma manobra brusca podia (e ainda pode) arrancar uma asa 
ou fazer o piloto desfalecer. São as forças centrífugas e 
centrípetas que atuam sobre o conjunto e são medidas em 
unidades de aceleração da gravidade. São as chamadas forças 


G. 


Ao fim da segunda guerra, já possuíamos aviões 
treinadores, e por definição, plenamente acrobáticos para 
usar. Era a época dos NA-T6 e dos PT-19, além dos biplanos 
Stearmans e Bickers. Em 1952, os brasileiros começaram a se 
encantar com as evoluções dos Texan's NA-T6 da Força Aérea 
e sua esquadrilha da fumaça. Alguns anos depois foi criado 
oficialmente o EDA - Esquadrão de Demonstração Aérea que 
permanece até hoje como referência em aviação acrobática e 
de voo em formação. 


A rápida evolução da engenharia aeronáutica foi 
fortemente liderada pelas exigências da pilotagem acrobática. 
Novos materiais, novas técnicas de construção e novas 
modalidades de acrobacias, resultaram em aeronaves mais 
seguras e resistentes. Naturalmente a tecnologia foi 
rapidamente incorporada pela aviação comercial e geral. 


29 


Algumas invenções foram marcantes na fabricação de 
aeronaves próprias para acrobacia. 


Em primeiro lugar foi necessário resolver o problema 
da alimentação do motor, antes feita apenas por sistemas 
projetados para funcionar corretamente em manobras 
restritas. Voar de dorso, loopings invertidos e outras que 
desafiavam a gravidade natural, exigiram que o bombeamento 
de combustível e óleo lubrificante ocorresse de forma 
uniforme e contínua, independentemente da posição e 
velocidade do avião. 


Em seguida, a fabricação de peças em material 
composto de fibra de carbono, permitiu aeronaves mais leves 
e estruturas mais resistentes do que aquelas feitas em aço. O 
chamado material composto tomou o lugar do pesado metal 
em inúmeras partes vitais de uma aeronave. Não apenas pela 
resistência, mas também pela facilidade de moldagem, a fibra 
de carbono permitiu a confecção de projetos aerodinâmicos 
mais eficientes e baratos. 


A informática popularizada simplificou muito o 
processo de desenho, projeto e ensaios dos protótipos antes 
limitados a grandes indústrias aeronáuticas. A carga envolvida 
em cada manobra era um desafio quase impossível de ser 
previsto sem o uso de sofisticados cálculos agora possíveis de 
realizar em praticamente qualquer computador pessoal. 


Embora a acrobacia de apresentação tenha surgido 
logo depois da primeira guerra mundial como espetáculo, o 
esporte de competição como conhecemos hoje se consolidou 
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depois dos anos 70, junto com o desenvolvimento na 
tecnologia de produção de aeronaves de grande 
manobrabilidade e alto índice de segurança. 


O uso destas tecnologias obrigou uma distinção entre 
as categorias de aeronaves acrobáticas. Dependendo, entre 
outras coisas, da capacidade de suportar as forças G's 
envolvidas, a aeronave pertence a uma categoria diferente de 
competição. 


A categoria Básica, embora possa ser disputada com 
qualquer tipo de aeronave homologada para isto, tem apenas 
a função de iniciar pilotos de competição. Nela, apenas cinco 
manobras são exigidas e o julgamento da precisão dos 
movimentos é mais flexível. 


A categoria Esporte é onde geralmente se encontram 
as aeronaves também utilizadas na Básica, como o Decathlon, 
o Cap 10 e Christen Eagle, porém é obrigatória a execução de 
dez a quinze manobras diferentes na apresentação. 


Intermediária: Nesta categoria as manobras verticais 
são mais exigidas e é onde se apresenta pela primeira vez o 


tunô rápido ou “snap rol”. Os aviões mais utilizados são o 
Christen Eagle e o Extra 230. 


Na categoria Avançada a exigência é de manobras de 
altos G's negativos, inclusive “snaps rolls”. As sequências de 
manobras possuem combinações mais complexas e 
desgastantes para o piloto. Esta categoria exige aeronaves mais 
avançadas e resistentes, normalmente Pitts e Extra 230. 
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Como o próprio nome sugere, a Ilimitada é a última 
categoria da competição de precisão da acrobacia aérea. 
Permite manobras como os “tail slides” e sequências altamente 
complexas. Só é competitiva com aeronaves de altíssimo 
desempenho, como Sukhoi 26 e 31, Extra 300, Edge 540, 
entre outras capazes de fazer um giro longitudinal completo 
(tunô) em praticamente um segundo. 


Para ter-se uma ideia da carga que uma aeronave como 
o Sukhoi 26 pode suportar (+23G e -236), fazemos uma 
comparação de quanto um piloto de oitenta quilos pesaria no 
auge de uma manobra limite. Nesta manobra hipotética, o 
piloto pesaria 1840 quilogramas força; quase duas toneladas. 
Com isso fica evidente que a limitação da acrobacia é a 
resistência física do piloto e não mais da estrutura da 
aeronave. 


Enfim, o assunto é inesgotável e nossa imaginação faz 
um looping, principalmente sabendo que podemos adquirir 
um kit de um Eagle II por menos de 70 mil dólares e montá- 
lo na garagem usando ferramentas comuns. 


Ee PSA T a 
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VIDA POR INSTRUMENTOS 


Crônica 


Assim como na aviação, a nossa vida tem centenas de 
instrumentos para nos orientar. Medimos e consultamos cada 
um deles continuamente. Checamos nosso colesterol, nossa 
conta bancária, nossa popularidade, nosso peso, enfim... 
Marido, mulher e crianças, todos dentro da mesma aeronave 
chamada vida e eu no comando. 


Em uma aeronave razoável, temos instrumentos para 
tudo e redundantes ainda por cima. Marcador de 
combustível, altímetro, rádio, temperatura dos motores, 
sirenes de alerta, e mais uma série de medidores que nos dão 
alguma segurança durante o voo. 
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Com o tempo, nos tornamos dependentes de 
consultar e monitorar cada um destes instrumentos. À maior 
parte do tempo de voo é usada nestas atividades frenéticas de 
controle. 


Toca o despertador e começa a rotina para o nosso voo 
por instrumentos. Aliás, o despertador é o pior deles. A 
sensação é que estamos em um planador girando dentro de 
uma térmica dos sonhos quando repentinamente caímos 
como uma pedra. O gostoso silêncio do vento e o conforto do 
assento são substituídos pela campainha infernal que nos 
derruba para fora do sono. 


Em seguida a higiene. Check visual onde ficamos 
cuidando do aparelho, olhando tudo sem prestar atenção em 
nada. Afinal, não acordamos ainda. A coisa só começa a ficar 
séria quando nos lembramos de drenar o tanque. Retirar 
aquela água é muito importante. Quem é diabético ainda tem 
um trabalho a mais: checar se o combustível não está muito 
doce. Ainda bem que existe o equipamento certo para isto. 
Mas enfim... Continuamos o check antes da decolagem. 


Completo o tanque de combustível e óleo, e dou 
partida para esquentar o motor. Enquanto isso refaço 
mentalmente o plano de voo do dia. Olho o relógio e percebo 
que estou com a partida atrasada. Minha copiloto começa a 
ficar impaciente, agressiva e atrapalhada. 


- Calma - digo eu - a pista vai continuar lá. 


- É... mas temos que fazer uma perna até a escola das 
crianças, outra no supermercado e na mamãe. 
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- Mas querida, na sua mãe não vai dar. À pista é ruim, 
o controlador não gosta de mim, o combustível é de baixa 
qualidade, além de outros problemas. Prefiro uma pane e ficar 
no meio do trajeto - brinquei. 


Checo novamente os instrumentos para decolagem. 
Chave, documentos, rádio, bateria, agasalho, papelada e 
iniciamos o táxi. 

Opa! Esquecemos de trancar o hangar. Nova instrução 
para a copila já vermelha de raiva. Os pequenos passageiros 
estão contentes pois logo serão PP e voarão solo. Só precisam 
estudar bastante para passar em todas as provas e aproveitar 
os céus com “total” liberdade. 


Enfim partida autorizada, e embora o trânsito até 
cabeceira esteja congestionado, a esta hora sabemos que não 
tem volta. Nova checagem de instrumentos, troco 
informações com a torre, com a copila, com os passageiros e 
iniciamos os procedimentos para a decolagem. 


Velocidade, vento, pressão, nova conferência nos 
mostradores e a corrida até desgrudar da pista. Por um 
momento percebemos que estamos voando livres. 
Infelizmente lembramos que temos um tráfego correto a 
executar e uma rota obrigatória a seguir. Em nome da 
segurança, checamos todos os instrumentos novamente. 
Altura, regulagens, flaps, trem em cima e tudo o mais que 
precisamos para voar. 


Olho no variômetro para manter a melhor razão de 
subida. O drama de uma possível falta de combustível está 
sempre me lembrando deste cuidado. Mesmo nivelado, o voo 
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deve ser em velocidade cruzeiro. Sempre em nome da 
economia ou segurança. Radares, ADF, TCAS, PSA, HDL e 
mais tantas outras siglas sempre nos lembrando de ficar 
preocupados. 


A copila e os passageiros não param de falar nem um 
segundo. Minha irritação é grande e me perco na navegação. 
Cadê a marcação que deveria estar aqui na vertical? Droga! 
Tenho que solicitar vetoração e me achar novamente. O 
controlador me orienta de má vontade ou eu estou tão 
irritado que entendo assim. Não importa, tenho a missão para 
cumprir e estou no comando da aeronave. Por isso sou o 
comandante. Responsável por todos e pela aeronave. Respiro 
fundo e continuo os procedimentos. Até penso em largar 
tudo, mas lembro que estou a 5.700 pés com mais três a 


bordo. 


Mais uma boa porção do tempo desperdiçado 
consertando os erros que eu mesmo cometi. Para isso devo 
dobrar a atenção nos instrumentos e me antecipar aos 
problemas que podem surgir. Para piorar percebo que o 
METAR estava errado ou eu não li direito. Só sei que esperava 
um voo tranquilo e o que encontro é um céu adverso e 
turbulento. 


Quando enfim entro em rota novamente e penso que 
posso descansar um pouco, as sirenes de alerta começam a 
gritar. A pressão de óleo de um motor cai bruscamente, a 
perda de potência é evidente e a altitude também. A aeronave 
ainda está pesada e voar mono não vai resolver. O destino é a 
terra. Minha função agora é permanecer sobre ela o máximo 
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de tempo possível. Escolho a pista de pouso alternativa e torço 
para conseguir chegar até lá. 


Checagem de instrumentos, comunicado de pane, 
instruções do controlador (calmo porque não é ele que está 
na aeronave), e o chão crescendo a nossa frente. A copila entra 
em pânico e congela nos comandos. Meu serviço é dobrado. 
Peço que os passageiros apertem o cinto, pois a aterrissagem 
não vai ser macia como esperávamos. Surpreendentemente, 
os alunos se comportam muito bem. Talvez não entendam 
bem o que pode acontecer ou talvez sejam mais inteligentes 
que eu. O fato é que fazem todo o procedimento de 
emergência para a pane e principalmente tentam não 
atrapalhar o piloto. 


A boa atitude dos passageiros me dá novo ânimo para 
caprichar no pouso forçado. A pequena pista disponível já se 
encontra à vista. À cabeceira cresce muito alto no horizonte. 
Estou baixo e não sei se conseguirei chegar. 


Os amigos me incentivam pelo rádio, mas não podem 
voar por mim. Outros conhecidos se apressam a dar palpites 
mirabolantes e inexequíveis. A aeronave e seus ocupantes são 
minha responsabilidade e apenas minhas decisões vão definir 
nosso futuro. 


Decido não abaixar o trem para não perder velocidade. 
Neste momento é tudo que eu quero: mais tempo para chegar 
a um lugar mais seguro. Sem trem de pouso e sem flaps, a 
aeronave continua atraída pela gravidade em direção a terra 
com mais velocidade e menos sustentação. Parece que nessa 
configuração, farei um pouso de barriga, mas permanecerei 
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sobre o maldito chão que parece me querer tanto embaixo 


dele. 


Passo a poucos metros de altura da cabeceira voando 
rápido e baixo. Agora chegou a hora da verdade. Preciso 
mostrar para que serviram tantas horas de voo. Mesmo com 
as chances contrárias, mantenho a calma, sigo os 
procedimentos duramente aprendidos e delicadamente 
escorrego pela pista em um acidente semicontrolado. 


Acordo sobre a maca enquanto as crianças seguem 
segurando minha mão. Todos estão ilesos, embora 
visivelmente preocupados e declaram seu amor por mim. 


- Pai, você é o melhor piloto do mundo. Te amamos 
mais do que tudo. 


Isto me emociona. 


Dentro da ambulância a caminho do hospital, me dou 
conta que tenho olhado em instrumentos demais e estou me 
esquecendo de voar. 
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DANÇANDO COM O DAKOTA 


Conto 


ntre tantas utilidades, o C-47 Skytrain, versão militar 
do DC3 Dakota, foi incumbido de rebocar planadores 
para a invasão do dia D, na Normandia. As faixas 
pretas e brancas sob as asas decoravam a importante 
missão. O grande bimotor ostentava a palavra “Dizzy” pintada 
no nariz, em homenagem ao grande Dizzy Gillespie, músico 


assim como o próprio piloto do Dakota. 


O experiente comandante Jeff Dougan, já havia 


participado de transporte de tropas e diversas cargas, porém 
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seria seu primeiro voo rebocando os grandes planadores com 


homens da infantaria aerotransportada. 


Provavelmente os caças inimigos não seriam um 
problema, mas o voo seria perigoso por conta da FLAK alemã. 
A artilharia antiaérea não daria folga enquanto as aeronaves 


estivessem sobre solo francês. 


A travessia do Canal da Mancha foi tranquila voando 
em formação cerrada e protegida pelos Spitfires e Mustangs de 
escolta. Porém, assim que alcançaram a costa, as pequenas 
nuvens negras apareceram por toda parte. À pontaria alemã 
ia se aprimorando até que um obus atingiu em cheio um dos 
três planadores que estava sendo rebocado por um 
companheiro e ala direita na formação. Não haveria 
sobrevivente daquela bola de destroços que despencava 


girando. 


Logo o fogo começou a se concentrar sobre o Skytrain 
do comandante Dougan. Os impactos próximos sacudiam 
toda a aeronave. O cheiro de pólvora já era o prenúncio de 
que seriam atingidos a qualquer momento. Questão de 


centímetros na pontaria faria a diferença entre vida e morte. 


A explosão arrancou parte da asa de bombordo. Em 
seguida, outro clarão acompanhado de um barulho 
ensurdecedor invadiu a cabine de comando. Mais um obus 


havia explodido a poucos metros do nariz do valente C-47. 
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Com terror, o comandante Dougan também percebeu que 
seu controle de leme e profundor haviam sido duramente 
atingidos. Embora os motores estivessem funcionando em 
plena potência, a dirigibilidade havia sido comprometida. Seu 
copiloto, Derik Calaham, de vinte e dois anos, estava com o 
rosto coberto de sangue, mas não largara o manche. Lutava 
bravamente para ajudar o controle do Dakota, como era 


conhecido o C47 pelos britânicos. 


Violentas derrapadas de cauda, causadas pelo arrasto 
do enorme planador rebocado, sugeriam que ele fosse 
desconectado. Uma decisão cruel, uma vez que naquela 
região, repleta de obstáculos, o planador não teria a menor 
chance de pouso. Morte certa para os vinte ocupantes do 
grande planador HORSA da Airspeed, britânica. 


Poucos segundos depois, uma voz estalou pelo rádio: 


- Senhor... Não consigo acionar o desengate - disse o 


piloto do planador. O senhor deve desengatá-lo por aí. 


Dougan percebeu o medo e a coragem daquelas 
palavras. Imaginou o rosto de um jovem rapaz que havia sido 
trapaceado pelo destino e acabara pilotando um avião sem 


chances de defesa. 


- Aguarde... Como é seu nome, garoto? - Perguntou o 


veterano major Dougan. 


- É Timoty... Senhor. 
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- Muito bem, "Tim", vamos tentar alguma coisa antes 


de morrer. O que acha? 
- Bem... Faço o que o senhor disser, Major. 


Com calma, aproveitando seus vinte e sete anos e 
veterano naquela guerra, Dougan passou a dar instruções de 
como pilotar de forma a ajudar o C47 a manobrar. A ideia 
seria usar o grande planador como comandos de cauda. Se o 
planador subir, a cauda do rebocador sobe. Se o planador se 
mover para direita, o rebocador se moverá para esquerda. 
Coordenando estes movimentos com a potência dos motores 
do poderoso Douglas C-47, as duas aeronaves tinham uma 


chance de chegarem juntas sobre um campo aliado. 


- Tim... Puxe o manche e incline um pouco para 


estibordo. 


A manobra refletiu bruscamente no rebocador. O 
puxão na cauda desequilibrou o avião que se inclinou e quase 


perdeu sustentação. 


- Calma "Tim"... Manobre com gentileza... Firme, 
porém gentil. Agora, o Dakota é sua namorada, trate-a com 


cuidado e você vai nos levar sãos e salvos de volta para casa. 


- Desculpe, senhor, pilotei poucas vezes. Treinei para 


ser soldado e fui convocado para piloto há poucas semanas. 
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- Mas você sabe como seduzir uma garota, não é 
mesmo? Pois é bem parecido. Vou ajudá-lo - disse tentando 
acalmar o garoto. Sua experiência como pianista de jazz 


conduziu o dueto de improviso. 


- Relaxe o corpo e sinta os movimentos da aeronave 
em seu quadril. Não lute contra... Se for aquilo o que ela 
deseja, e não fizer mal algum, não há por que brigar contra 


isso... Dance com ela. 


A voz calma e a segurança transmitida pareceram 
funcionar sobre o rapaz. À aeronave passou a se movimentar 
menos bruscamente, exigindo menos dos comandos do 


rebocador. 


- Ah... Meu rapaz... Estibordo é o outro lado. Você 
guinou para bombordo. Lembre-se: o lado esquerdo é o lado 
BOM... O lado do coração. Esquerda é o bombordo, direita é 


o estibordo. 


- Positivo, Comandante... Guinando para estibordo - 


cotejou o garoto. 


Depois de alguns sustos de explosões próximas da 
FLAK, as duas aeronaves se encontravam sob as águas frias do 


Canal da Mancha novamente. 


Voando com dificuldade, o C47 só podia contar com 


a força dos seus dois motores Pratt & Whitney de 1.200 hp 
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cada. Mesmo assim, a dupla se arrastava a menos de 240 


km/h. 


Embora um pouco mais distante, o destino escolhido 
foi a base americana de Dover, na costa inglesa. As pistas de 
quatro mil metros seriam um alívio durante o pouso que 


prometia ser um desafio à parte. 


Já sobre a costa da Grã-Bretanha, o comandante pediu 
que seu copiloto saltasse de paraquedas. A chance de 
sobreviver seria muito maior do que durante o pouso que 


pretendia fazer. 


- Nem pensar, Major... Sem mim o senhor não terá 
forças para manobrar este trem desgovernado... Se for uma 
ordem, desobedecerei e encaro a corte marcial - afirmou 


teimosamente o copiloto ferido. 


- Muito bem, Calaham... Não é uma ordem... E uma 
sugestão. Mas sua presença é essencial. Sem conseguirmos 
navegar sozinhos por alguns segundos antes do pouso, de 


nada adiantarão minhas ordens. 


O rosto ferido do rapaz e a lembrança de um garoto 
inexperiente sendo responsável pela vida de tantos homens 


fizeram o comandante tomar as decisões sem hesitar. 


- Tim... Manobre o planador de forma a me colocar 
na reta da maior pista logo à frente. Pilote com a ponta dos 


dedos, pois vou reduzir a potência dos motores para perder 
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altura. Qualquer tranco do planador sobre a cauda do meu 


avião me fará entrar em parafuso. 


- Positivo, Major... Dançando com a namorada como 


o senhor me ensinou. 


Dougan sorriu do otimismo forçado do rapaz. 
Lembrou que talvez Tim não houvesse visto tantos corpos 
carbonizados como ele já o fizera então poderia contemplar 
um final feliz. Sua experiência de combate não era tão 


otimista assim, 


As mais de sete toneladas do C47 puxando as seis 
toneladas e meia do planador HORSA eram um pesadelo de 
navegação mesmo se os comandos não estivessem 
danificados. Aquela dança sendo conduzida por um parceiro 


novato fazia do pouso algo impossível. 


Mesmo contra as chances, o major baixou o trem de 
pouso e esperou a luz de "trem embaixo" acender. Pelo menos 


isso estava funcionando. 


O arrasto extra do trem de pouso desestabilizou o 
rebocador novamente. Piloto e copiloto lutaram com os 
comandos que pouco obedeciam. O suor encharcava a roupa 
da tripulação e já ardia nos olhos atentos à pista que se 


aproximava rápido demais. 


46 


- Tim... Assim que eu tocar a pista, vou desengatar 
você. Pouse atrás de mim e se prepare para desviar se eu me 


acidentar. 


Só o clique no rádio denunciou que o garoto havia 


entendido a orientação. 


A larga pista de Dover permitia que o avião se desviasse 
alguns graus durante o pouso, sem que a aeronave sofresse 
sérias consequências. Mesmo assim o major Dougan preferiu 
entrar "voando" na pista. Usando velocidade acima do 
normal, garantiria um pouso mais rápido, mesmo que sem 
controle de direção no solo. O C47 correria bastante pela 


pista sem possibilidade de ação no leme. 


O toque na pista foi feito com as duas rodas 
simultaneamente, porém o planador estava alto demais, 
mantendo a cauda do rebocador muito alta também. Mais um 


segundo naquela posição e a tragédia seria inevitável. 


Tim tomou a única decisão possível para aquele 
momento: mergulhou o planador para a pista, baixando a 


cauda do C47. 


Assim que o avião mudou de atitude, o major 
desengatou o planador e reduziu a potência de seus motores. 
O pouso estava indo muito bem, mesmo que sem direção 
definida. A falta de controle de leme tornou a corrida pela 


pista um movimento tortuoso e errático até parar 
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completamente usando os freios. Derik Calahan ajudava a 


comandar o Dakota como um veterano. 


Mesmo antes de frear, o major tentou contato com o 


planador. 
- Tim... Responda, Timothy... 


Sem resposta, Dougan desembarcou correndo e 


buscou a desengonçada silhueta do planador HORSA. 


Aterrorizado percebeu o planador com o nariz 
enterrado na grama e a cauda levantada a quase noventa 
graus. O garoto tinha se acidentado para garantir seu pouso 


em segurança. 


Com suas últimas forças, correu até o lugar dos 
destroços. A cada passo, a cena parecia mais terrível. Pedia 


com todas as forças que o garoto estivesse vivo. 


O caminhão dos bombeiros chegou ao mesmo tempo 
em que ele. A presença deles ali não era necessária para apagar 
incêndio, mas seria inestimável para tirar alguém com vida 


dos destroços de madeira e tela. 


Como por milagre, alguns soldados saíram andando 
do meio daquela confusão. Uns ajudavam os outros, e pouco 
a pouco o cenário ficou menos trágico. Alguns ossos 


quebrados, alguns ferimentos e contusões, e logo a contagem 
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já chegava a treze homens vivos. Os bombeiros cortavam uma 


parte da cabine de comando para retirar o piloto e copiloto. 


Alguns minutos depois, um rapaz é retirado 
inconsciente e bastante ferido. O coração do major apertou 
ao perceber que poderia ser seu bravo rapaz. Ao chegar perto 
se sentiu mal ao realizar que era o copiloto do planador. Isto 


significava que Tim ainda estava lá nos escombros e muito 


ferido. 


Sem esperar por mais nada, mergulhou no buraco 
aberto pelos bombeiros e se arrastou em busca do rapaz. 
Imaginou que ele estaria preso na cadeira da esquerda e 
tateando, achou o corpo que procurava. Inerte e molhado de 
sangue. Gritou pedindo ajuda, mas pouca coisa podia ser 
feita. O rapaz balbuciou algo e o major se aproximou para 


ouvir. 


- Desculpe... Major... Eu não soube dançar como o 


senhor... 


- Você foi genial, meu rapaz... Nenhuma garota 
resistiria aos seus movimentos... Agora fique imóvel que já 
vamos tirar você daí. 


Cada 


Muitos anos depois, um DC-3 da REAL Transportes 
Aéreos pousa suavemente no aeroporto do Bacacheri em 


Curitiba, Paraná. Piloto e copiloto descem com suas bagagens 
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e dirigem-se para um táxi. À conversa que se seguiu, 


transportou ambos para 1943: 
- O que vamos fazer hoje à noite, Jeff? 
- Eu quero dançar com uma brasileira. 


- Puxa... Bem que eu gostaria de namorar uma, mas 


ainda não sei dançar. 


- Já era hora de ter aprendido, capitão Timothy... 


Aliás... Passou da hora - disse, em um tom divertido. 


- Nem me lembre, Comandante Dougan... Nem me 


lembre. 
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VOO POR INSTRUMENTO 


Trecho do romance Queda Livre 


ocês não vão acreditar. É uma longa história. 

Conto depois no hotel. Agora temos que nos 

mexer para encerrar as operações por aqui - 
resumi. 


Sd] 


- Como assim encerrar as operações? - Claudio 
perguntou preocupado. - E o meu voo noturno? Só falta ele 
para encerrar a instrução - lembrou aflito. 


- Vai acontecer hoje, meu rapaz. Amanhã você estará 
formado piloto esportivo de primeira classe - anunciei. 


- Se sobreviver - Paula completou entre os dentes. 


Imediatamente iniciamos o preparo da pista para o voo 
noturno. Em uma lata de óleo para caminhão, encharcamos 
estopas e distribuímos em pequenas latas menores em volta 
do campo. Esta era a parte mais chata do procedimento. 
Marcar a pista sem iluminação elétrica. Só terminamos de 
atear fogo nas latinhas quando já estava escuro. 


Sentamos lado a lado nos assentos do ultraleve onde 
comecei a instrução por considerações teóricas. 


- Voar a noite não é o problema, Claudio. Com os 
nossos relógios altiímetros e algumas referências bem 
iluminadas no solo, não vamos nos perder. O problema é que 
estes altímetros não têm a precisão necessária para nos 
orientar sobre a altura certa de nivelar o avião antes de tocar 
na pista. À precisão de movimentos do manche para elevar ou 
abaixar a aeronave, deve ser de centímetros. Se elevar o nariz 
muito cedo, acontece o que se chama de “estol” que é quando 
o ar deixa de fluir corretamente pelas asas e caímos bem 
rápido. Se demorar demais para elevar o nariz, entramos 
voando em um ângulo muito aberto e batemos forte no chão. 
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- Mas já sei fazer o “arredondamento” do pouso certo. 
Faz tempo que meus pousos são de “manteiga”, como diz a 
Paula - protestou Claudio. 


- Isto de dia. À noite, nossos olhos perdem a noção de 
altura. Sem referência de profundidade que os dois olhos 
fornecem ao cérebro, é muito difícil saber a distância que 
estamos do solo. 


Antigamente, usavam-se duas fontes de luz. Uma na 
frente e outra atrás e embaixo da fuselagem. Calculando a 
inclinação das duas lanternas e observando os círculos 
iluminados que faziam na pista, era possível saber a distância 
precisa que se estava do solo. 


- Mas nós não temos nenhuma fonte de iluminação - 
lembrou meu aluno. 


- Não no avião, mas temos uma fonte de luz em terra 
que está a uma distância conhecida. Pense um pouco - 
desafiei. 


Após pensar um pouco e olhar em volta, chegou à 
conclusão que eu queria: 


- À luz do hangar! - Deduziu Claudio. - Evidente! 
Assim que eu enxergar a lâmpada lá dentro, significa que 
meus olhos estão a três metros do chão. Ou seja, o trem de 
pouso estará a um metro e meio. Momento perfeito para 
arredondar o pouso. Genial! - Vibrou com a constatação. 


- Isso mesmo. Não adianta nem olhar para baixo. 
Basta se aproximar paralelo à porta do hangar e olhar para o 


cê. 


lado. Assim que avistar a lâmpada, puxe o manche para 
suavizar O pouso. 


- Chegou a hora. Decole rumo norte. Quero que você 
se acostume com a escuridão. Nivele a cinquenta metros de 
altura sobre a praia. Na volta, faça uma passagem baixa de 
reconhecimento sobre o campo e as condições do vento. 


Claudio decolou com a tranquilidade de sempre. 
Porém, assim que saímos do chão ele percebeu o efeito que 
eu havia lhe explicado. Não sabia a que altura estava. O chão 
desaparece muito rápido e perde-se aquela sensibilidade que 
se tem ao usar a visão diurna. Fiz o sinal para ele ficar de olho 
no altímetro e seguir o brilho das ondas batendo na praia. 


Aos poucos ele foi ficando mais à vontade naquela 
situação tensa. Mas era isso mesmo que eu queria. O máximo 
de experiências extremas e controladas para meus alunos. A 
atitude dele era boa. Sempre disposto a ouvir os mais 
experientes. O conhecimento e habilidade, eu passava para 
ele. Agora havia chegado o momento da verdade. A ação. 
Pousar no escuro uma aeronave sem luz alguma. 


A primeira passagem foi para ganhar a noção de espaço 
horizontal. As luzes improvisadas em volta da pista eram 
suficientes para isso. A segunda era para valer. Tentaria fazer 
o pouso. Posicionou-se no rumo, reduziu a potência e 
sentimos a aeronave perder altura. Ele tentou olhar no 
altímetro, mas eu não deixei. A informação seria incorreta. 
Neste momento é melhor confiar no instinto. Fiz o sinal de 
calma que ele entendeu bem e respirou fundo para se 
concentrar na tarefa. 
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Fiquei com as mãos preparadas para assumir o 
controle ao menor sinal de problemas. Pelo meu instinto 
faltavam uns cinco metros para o chão, mas ainda não havia 
uma referência confiável. Olhávamos fixamente para a luz que 
vinha de dentro do hangar esperando o momento de ver a 
lâmpada pendurada no teto. 


Quando a enxergamos, percebi que tocaríamos fora da 
pista. O desastre seria inevitável. Assumi os comandos, 
acelerei e após tomar velocidade, subi, arremetendo o pouso. 
Claudio olhou assustado para mim. Não querendo 
desestimulá-lo, fiz um sinal que estava tudo bem que ele 
deveria tentar outro pouso. O rapaz engoliu em seco, mas 
encarou o desafio. Aliás, era seu ponto forte, a coragem de 
tentar onde já havia falhado outras vezes. 


Claudio fez o tráfego, alinhou na rampa de descida 
baseado apenas no instinto e veio para o pouso. Com o motor 
quase parado, aproveitando a gravidade e a velocidade do 
ângulo de descida, concentrou-se na porta do hangar. 
Quando viu a lâmpada, puxou o manche e, após um pequeno 
planeio, as rodas tocaram suavemente o solo. 


Sua alegria era imensa. Havia conseguido fazer o que 
poucos pilotos já haviam feito. Eu por minha vez, estava 
muito orgulhoso dele, e também de mim mesmo, pois havia 
conseguido criar um substituto a minha altura. Taxiamos até 
o hangar onde desembarquei sob os aplausos genuínos da 
Paula. Eu me aproximei dele, abracei-o e disse que agora o céu 
noturno era só dele. Que aproveitasse o voo. Bati em seu 
capacete e mandei-o decolar sozinho. 
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Eu e a Paula ficamos ali lado a lado vendo o ultraleve 
sumir na escuridão. Só ouvíamos o zumbido circundando a 
pista. Em alguns momentos, já ouvíamos o motor em baixa 
rotação se aproximando pelo sul. Pouco antes de tocar o solo 
conseguimos ver o ultraleve fazer um pouso perfeito. Pulamos 
de alegria e quando Claudio taxiou até perto do hangar, sem 
aviso, foi recebido por um balde de água na cabeça. Uma 
velha tradição dos pilotos que fazem seu primeiro voo solo. 


Nós nos abraçamos emocionados por mais uma missão 
cumprida pela equipe de amigos da adrenalina. 
Companheiros e usuários do produto químico da paixão de 
voar. 


Re 
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LONGE É UM LUGAR NO NATAL 


Conto 


ambiente era o melhor possível. A família 

toda em volta da árvore de Natal 

arrumando os presentes para aquela noite. 
Marido e mulher trocam olhares ainda encantados pelo amor 
romântico. Uma das crianças percebe e pergunta: 


- Pai... Você tem uma história de Natal bem bacana 
para contar? 
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- Bem... Tenho... E é uma história interessante... Mas 
não sei se sua mãe vai gostar que eu a conte. E sobre uma 
mulher que eu namorei. 


- Então conta - dizem as duas crianças, se ajeitando 
para ouvir - a mãe não liga, né Mãe?! 


Mesmo sob o olhar desconfiado da esposa ele decidiu 
contar: 


- Bem... Tudo começou na noite de 24 de dezembro 
daquele ano. Eu estava de plantão como vigia do campo de 
pouso da minha pequena cidade. Como apaixonado por 
aviação, e único que aceitaria passar o Natal sozinho, fui 
escalado para atender qualquer eventual emergência. Jamais 
havia acontecido alguma e muito menos achei que 
aconteceria justamente na noite de Natal. Eu me distraia 
lendo e relendo meus livros dos escritores aviadores. Richard 
Bach, Saint-Exupéry e outros que voaram nos céus e letras. 


De repente, o rádio interrompeu seu silêncio. Uma voz 
calma, porém, apreensiva, repetia: 


- "Mayday... Mayday... Mayday..." 


Corri até o aparelho e respondi à declaração de 
emergência. 


- "Prossiga, aeronave. Qual a emergência?" 


- "Operador... Papa Tango Lima Golf Oscar em pane 
seca. Não consigo enxergar sua pista..." 


- Qual é o porte da aeronave Lima Golf! - perguntei. 
"Qualé o porte d Lima Golf? - pergunt 
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- "Um Cessna Centurion com três a bordo. Sem chance 
de alternar para um aeródromo controlado." 


- " Lima Golf... A pista é longa o suficiente para o 
Centurion, mas não tem iluminação." 


- "Operador... Está muito escuro. Estou na melhor 
razão de planeio, mas tenho poucos minutos para ver você" - 
disse o piloto já bem mais ansioso. 


- "Aguarde um sinal, Lima Golf." 


Não estávamos preparados para prestar socorro 
noturno. Eu tinha que arrumar uma solução rápida e criativa. 


- Nossa!... O que aconteceu pai? - perguntou a filha 
caçula, aflita com o desfecho. 


Bem... Peguei o carro e dirigi a toda velocidade para a 
cabeceira. Estacionei no barranco, com a frente em direção à 
pista e acendi os faróis. Minha esperança era que naquela 
escuridão, mesmo de tão alto, o piloto pudesse se orientar. 


Com o rádio portátil em mãos, transmiti: 


- “Lima Golf... Operador. Estacionei um carro 
inclinado na pista com as luzes altas acesas. Quando avistar, 
se aproxime pelo eixo leste-oeste. A pista fica exatamente a 
noventa graus.” 


- “Operador... Não vejo luz alguma. Continuo 
descendo em voo planado... Não tenho muito tempo...” 


- “Aguarde, Lima Golf. Vou piscar as luzes para 
chamar mais atenção...“ 


59 


Pisquei os faróis que estavam voltados um pouco para 
cima. Repeti várias vezes o procedimento. A agonia agora 
tomava conta de mim. Se o piloto não enxergasse o sinal, 
cairia na mata fechada que existia em volta do campo e se 
estendia até muitos quilômetros depois. Mesmo que se 
aproximasse da luz, havia uma grande chance de errar o eixo 
da pista e se acidentar do mesmo modo. Foram alguns 
minutos angustiantes de espera até que o rádio crepitou: 


- “Operador... Estou vendo a luz. Preparando 
aproximação para pouso. Não tenho certeza de que lado está 
a pista, mas já tomei a decisão” - completou o piloto. 


Saí do carro e fiquei olhando o céu em todas as 
direções. Era inútil, pois a aeronave com o motor parado, não 
fazia som algum. Quando eu pudesse avistá-la, seria tarde 
demais para indicar a direção correta. Um milagre, ou uma 
tragédia, estava prestes a acontecer. 


Podia ouvir meu próprio coração disparado de medo. 
Mais alguns segundos de suspense e ouvi o vento. Não o vento 
comum, mas aquele que assobia em volta da aerodinâmica do 
belo avião que se aproximava em minha direção. O experiente 
piloto havia calculado bem a minha intenção e tocaria a pista 
logo depois de onde eu havia estacionado o carro. Pude sentir 
o turbilhonamento do ar quando o Cessna passou por cima 
de mim. O som agudo das rodas guinchando na pista logo à 
frente soou como música. 


Entrei no carro e segui a aeronave correndo na pista. 
Logo a alcancei e poucos momentos depois ela parou. 
Mantive as luzes acesas e parei logo atrás dela... 
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- Ai... Que nervoso! - gemeu o filho mais velho - 
acaba a história logo, pai! 


A mãe deu uma risada nervosa e disse: 


- Calma, crianças... Parece que o melhor está para 
acontecer... Continue querido... Quero saber o que vai dizer 
sobre a tal namorada. 


- Bem... Como eu ia contando... À aeronave era linda. 
Asa alta, trem de pouso do tipo triciclo, formas e curvas de 
um avião de caça. O mais bonito que eu já tinha visto. As 
portas se abriram e corri para encontrar o piloto. 


Nossos olhares se cruzaram e vi o alívio e gratidão em 
seus olhos claros. Um senhor grisalho, alto, magro, porém 
forte para a idade. Ao seu lado imaginei ser sua esposa e atrás 
uma bela moça loira e de cabelos compridos. Pela semelhança 
com o pai, deduzi ser a filha do casal. 


- Mas era noite de Natal! O que aconteceu? - 
interrompeu a pequena ouvinte. 


- Pois é filha... Foi o que o piloto me explicou em 
seguida. Ele disse assim: 


"Estávamos indo para um encontro de família em 
nossa cidade ao sul daqui. Tive uma pane elétrica e fiquei sem 
os instrumentos de navegação. Voei em círculos procurando 
algum sinal para me orientar, mas anoiteceu e me vi sobre 
uma área totalmente escura. Quando consegui fazer o contato 
de rádio com você, o combustível já havia terminado e o 
motor parou. Encontrar você foi um milagre de Natal. Não 
tenho como agradecer” - disse aliviado. 
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- Não tem de que... Mas pelo jeito vão ter que passar 
um Natal diferente - brinquei para descontrair. 


- Vamos aproveitar da melhor forma possível. Vendo 
pelo lado otimista, este Natal não poderia ser melhor. 
Estamos vivos e vamos brindar a isso com cerveja alemã - 
comemorou o velho piloto. 


Rimos, nos apresentamos, e os acomodei na casa de 
operações do campo. Nada mais que um escritório, um 
quarto e um banheiro, mas foi o suficiente para preparar uma 
pequena ceia de Natal com as coisas que carregavam consigo. 
Cerveja, panetone, presunto defumado e outras guloseimas. 


Sem alternativa viável, e apesar do improviso, a noite 
foi ótima. Contamos histórias divertidas e eles mesmos 
acabaram com a cerveja que trouxeram. Antes da meia-noite, 
o casal já não aguentava acordado. 


Depois do brinde de votos de feliz Natal, acomodei-os 
no pequeno quarto com duas camas e fiquei de fazer 
companhia para a jovem no escritório. Eu sabia que seria 
muito difícil dormir, então a convidei para passear lá fora... 


A mulher parou de arrumar os presentes e encarou o 
marido com seriedade. Parecia não gostar do rumo que a 
história estava tomando. O marido pensou um pouco, mas 
resolveu prosseguir. 


- O céu noturno continuava espantando as nuvens da 
escuridão. As estrelas começaram a iluminar nossa 
caminhada. A conversa estava cada vez mais agradável, 
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embora a moça fosse arisca e desconfiada. Ela se retraía ao 
menor contato físico. Bastava encostar minha mão na dela e 
a jovem se afastava de mim. 


- Ah, pai... Eu te conheço... Você não ia desistir só por 
que ela era difícil - comentou o filho, sob o olhar pouco 
amistoso da mãe já parecendo enciumada. 


- Claro! - continuou o pai. - Ela era encantadora e eu 
não desistiria de beijála até que acontecesse... Ou eu 
apanhasse dela - riu da própria teimosia e continuou a contar 
o caso. 


- Resolvi distraíla com minhas aventuras. A tática 
funcionou muito bem, pois enquanto prestava atenção e ria 
dos casos, eu me aproximava dela e a tocava de forma 
displicente. O frio começou a incomodar e me ocorreu a ideia 
que mudaria tudo. Resolvi ser mais ousado e fazer um convite. 


- Vamos ouvir música no carro? 
Depois de alguns segundos, pensativa argumentou: 
- Tem certeza que é seguro! 


- Sim. Claro. Aqui tem um amigo que cuida do 
estacionamento. Ele faz a ronda de moto e é uma pessoa 
muito gentil. Se ele aparecer, será discreto e ainda cuidará da 
gente. 


- Está bem então... Mas não deixe eu me esquecer de 
dar um presentinho para ele - pediu. 
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Este comentário me deixou ainda mais atraído por ela. 
Gratidão é uma qualidade de pessoas especiais. Ela era 
inteligente, linda e especial. 


A cada detalhe mais carinhoso em relação à moça da 
história, mais apreensiva a esposa ficava. Sem perceber o clima 
desagradável que poderia se formar, o marido continuou: 


- Ficamos confortáveis dentro do carro ouvindo uma 
estação de rádio FM com músicas calmas e antigas. 
Eventualmente eu, ou ela, lembrava de ligar o carro para 
evitar ficar sem bateria. Toda vez que percebia que ela estava 
tensa com a situação, começava a contar outra história 
pitoresca. Ao rir dos casos que eu contava, se descontraia e eu 
chegava mais perto daquela fascinante mulher. Seu perfume 
já me alcançava o que tornava cada vez mais difícil evitar 
tentar beijá-la. 


Nesta altura da narrativa, a mãe engolia em seco e 
mostrava não estar à vontade com aquela história. Jamais 
havia imaginado que seria este tipo de aventura que o marido 
contaria no Natal. 


- E vocês namoraram? - Perguntou a menina. 


- E daí, pai... Ela cedeu?... Conte tudo. Agora 
queremos saber - completou o menino. 


- Melhor parar por aqui - a mãe completou 
aborrecida. 
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- Lembro como se fosse ontem - continuou a despeito 
dos olhares de protesto da mulher. - Começou a tocar uma 
música de um conjunto chamado "Earth, Wind and Fire", 
chamada "Fantasy"... 


- Não é conjunto, paí!... E banda! - Corrigiu o garoto. 
- E nunca ouvi falar dela. 


- Tá bom... Uma banda famosa nos anos 80 que tocava 
em discotecas... Mas enfim... A música dizia algo como: 


"Pegue uma carona pelo céu, em nossa nave chamada 
fantasia, e todos os seus sonhos se tornarão realidade..." 


Neste exato instante encostei meus lábios aos dela. 
Ficamos parados assim quase até o final da música. Aos 
poucos ela começou a reagir e aceitar o beijo. Como se outra 
mulher tomasse o lugar daquela discreta e retraída, ela se 
entregou e retribuiu meus carinhos de forma ardente e 
apaixonada. Foi um momento mágico que começou uma 
relação inimaginável até pouco tempo antes. 


Entre beijos e abraços, discutimos o que poderia 
acontecer entre nós, uma vez que ficaríamos longe e 
interromperíamos aquele momento tão bom. Passamos a 
noite inteira entre o amor, conversas e carinhos até que o sol 
nasceu. Hora de partir. Uma coruja levantou voo na nossa 
frente, o que me lembrou do meu escritor preferido: Richard 


Bach... 


Neste momento a mulher interrompeu a história e 
disse a frase que o marido estava pensando: 
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"Então o amor bate asas e passeia feliz pelo ar, 
simplesmente porque Longe é Um Lugar Que Não Existe. 
Haveremos de nos encontrar outra vez, sempre que desejarmos, no 
meio da única comemoração que não pode jamais terminar." 


A nostalgia do pai era evidente. Saudade daquela 
situação que os uniu. Dez horas dentro de um carro e que 
valeram por uma vida. Já a mulher se sentia confusa pelos 
sentimentos do marido, mas as crianças foram cativadas pela 
história de amor no dia de Natal. 


Depois de refletir um pouco, recordou-se dela mesma. 
Lembrou-se do conflito que tivera entre a mulher racional e a 
emocional que a dividia naquela época. Tinha esquecido que 
havia se entregado de uma forma que jamais fizera antes. À 
sua parte emotiva e passional havia tomado conta da sua parte 
sensata e rígida. A persistência do rapaz tinha vencido sua 
resistência e gerou um rápido começo da bela história de 
amor que durava até aqueles dias. Mesmo sendo a 
protagonista do romance, o caso contado para os filhos mexeu 
com sua razão sempre presente. Naquela noite de Natal, em 
um pequeno campo de aviação, havia pedido para que o caso 
nunca fosse contado para ninguém e lembrou que o rapaz 
havia afirmado que ela poderia contar com sua discrição. 
Claro que o silêncio não era mais necessário. Tudo aquilo 
parecia ter acontecido muito longe, mas relembrou que 
“longe é um lugar que não existe” e a comemoração que 
jamais pode terminar é o verdadeiro amor. 


Quem acabou com o silêncio constrangedor foi a filha 
pequena: 


66 


- Mãe... O vovô vem para o Natal? 


Logo depois de sair das lembranças em que o conto a 
havia transportado, respondeu satisfeita: 


- Vem sim, querida. Mas antes ele vai passar no hangar 
e dar uma olhada no avião dele. 


- E mesmo! - lembrou o marido. - Vamos fazer um 
brinde para o Lima Golf Oscar- completou. 


- Viva o avião do vovô! - As crianças gritaram. 


- Outro feliz Natal, meu amor - disse o marido para a 
esposa. 


E beijou-a... Como já acontecera naquele tempo e 
lugar que não existe. 


e ES I E 


67 


O menta Ca o bm et 7 q 


OLHOS DE CRISTAL 


Conto 


conteceu em uma linda manhã de inverno. O 

céu azul, embora com o ar gelado, fez o convite 

irresistível para aquele voo. Agora que a neve 
já havia derretido, decidi sobrevoar algumas propriedades ao 
norte onde outros pilotos já haviam me contado ser de uma 
beleza sem igual. Queria aproveitar o feriado prolongado e 
voar por três dias, indo e voltando sem destino certo. 


Decolei com meu ultraleve por volta das oito horas da 
manhã. Não havia mais ninguém no clube, mas deixei por 
escrito minha primeira rota provável. Meu amigo Fábio, 
chegaria ao hangar mais tarde, ligaria o rádio e ficaria na 
escuta. Imaginei que estaria só por pelo menos três horas. 
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Após meia hora de voo comecei a ver as propriedades 
que tanto me falavam. Chácaras e condomínios rurais de rara 
beleza, cuidadas com o capricho de um artista. Ou melhor... 
Vários artistas. Arquitetos, paisagistas e uma série de 
profissionais que pareciam saber que alguém apreciaria suas 
obras de uma vista privilegiada a quinhentos pés de altura. 


Uma em especial me chamou a atenção logo à frente. 
Uma área com algumas construções do tipo chalé, implantada 
de forma harmônica entre as árvores. A maioria da paisagem 
era de grama verde, quase fosforescente. As árvores e o 
paisagismo estavam posicionados de forma a privilegiar estas 
clareiras de grama uniforme. 


Resolvi olhar os detalhes mais de perto e fazer algumas 
passagens mais baixas. Tirei a potência do motor e comecei a 
descida em curva. Estava quase que exatamente sobre o meio 
da propriedade quando tentei acelerar e ouvi o ruído que 
julgo ser aquele que mudaria meu destino. 


Um estalo forte e o disparo na rotação do motor. Uma 
pane grave, pois mesmo acelerando o motor, a aeronave não 
ganhava potência. Estava caindo. Em poucos segundos 
percebi que havia perdido a hélice ou ela estava inoperante 
por algum motivo. Não havia nada a fazer a não ser um pouso 
forçado. 


Alinhei o ultraleve sobre a parte mais longa do 
gramado e contra o vento. Este era evidente graças a uma 
bandeirola na ponta de uma haste logo a minha frente. A 
biruta estava montada no final da pista improvisada e me 
indicava a direção do pouso. A manobra seria padrão e segura, 
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se não fosse o fato de eu ser obrigado a usar uma parte curta 
do gramado que terminava em um pequeno lago. 


Não havia escolha. A decisão estava tomada. Desliguei 
o motor, fechei a torneira de gasolina acima de mim e baixei 
o nariz da aeronave. Depois de um breve planeio toquei o 
gramado, bastante perto do final da clareira. A haste com a 
bandeira indicadora do vento se aproximava muito rápido 
enquanto eu corria pelo gramado molhado pelo orvalho e 
geada da manhã. Os freios não faziam efeito a não ser levantar 
pedaços de terra e grama enquanto deslizava diretamente para 
o lago. 


Em uma última tentativa de evitar um banho gelado e 
indesejado naquela hora da manhã, tentei derrapar com certa 
violência, sobre uma parte plana e bem cuidada antes do lago. 
Desta vez as rodas só feriram aquele lindo tapete verde e 
acabei derrubando a haste com a bandeira. Só parei mesmo 
quando o nariz da aeronave entrou meio metro na água, junto 
comigo. 


Antes de decolar, havia me preparado para a baixa 
temperatura do ar, mas não da água. Em alguns segundos o 
frio alcançou minha pele. Não estava ferido e nem o ultraleve 
danificado. Apenas a água ensopava o macacão de voo e a 
roupa de baixo gelada me torturava como mil agulhas. 


Desafivelei o cinto e tentei sair o mais rápido possível 
daquela armadilha no campo de sonhos. A visão era ridícula. 
A aeronave permanecia de cauda levantada, com o nariz na 
água, bastante semelhante a uma ave de asas abertas matando 
a sede. Eu, completamente molhado e batendo os dentes de 
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frio e estresse da situação, estava tão patético quanto a 
aeronave. 


Eu me arrastei para fora do lago, e ainda tentado 
organizar as ideias, percebi um carrinho elétrico se 
aproximando com uma mulher dirigindo. Vinha direto em 
minha direção. Por certo havia visto o incidente e estava 
vindo oferecer ajuda bem-vinda. 


Nem bem o carro havia parado e a moça desceu em 
um salto. 


Imaginei que aquela pressa fosse de preocupação com 
meu estado, mas me enganei. 


- Ficou maluco seu... Seu... Seu... Arghh! - Gritou 
comigo. - Tá pensando que está onde? Num campinho de 
futebol de várzea? - Gritava ela com toda sua energia. 


- Mas... Mass... - Tentei explicar, sem conseguir 
proferir as palavras certas. Na verdade, não conseguia dizer 
nada. O frio fazia que eu batesse o queixo de uma maneira 
incontrolável. Mal consegui retirar meu capacete. 


Ela continuava em seu sermão agressivo: 


- Olha aqui! - Apontando para as marcas de freada. - 
Você estragou o trabalho de meses! Amanhã começa o 
campeonato e você transformou o green em um chiqueiro... 


Enquanto ela descarregava a raiva, não pude deixar de 
observar como ela era linda. Mesmo furiosa seus traços eram 
suaves e concordantes. Seus olhos levemente caídos pintavam 
em seu rosto um ar de melancolia, mesmo alterada daquele 
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modo. Os dentes muito brancos enfeitavam seu queixo 
delicado e marcante. Talvez em outra situação fosse ao 
contrário, e o sorriso roubasse a atenção dos outros belos 


detalhes. 


A descompostura sobre mim continuava cada vez mais 
criativa e interessante, e na impossibilidade de dizer alguma 
coisa, apenas a observava. 


O corpo era atlético e muito bem torneado. Acredito 
que suas formas tivessem sido esculpidas por dança ou 
ginástica. Poderia estar sendo enganado pela grossa roupa de 
inverno que usava, mas as proporções eram bastante 
atraentes. 


Que ela também era jogadora de golfe não restava 
dúvida. O boné e os óculos sobre ele, mais a roupa típica, 
mostravam isso. Além do mais, eu já havia desconfiado que 
tivesse pousado em um belo campo de golfe, portanto meu 
palpite era evidente, mas o fato dela estar tão brava e presente 
ali âquela hora da manhã significavam que havia mais história 
por trás daquela cena. 


O frio me embotava o pensamento, e na falta de 
capacidade de argumentar com uma mulher nervosa, tive que 
apelar. Dei dois passos trôpegos em sua direção e me larguei 
ao chão. 


Em meio a uma saraivada de xingamentos cada vez 
menos delicados, o susto de ver um piloto possivelmente 
ferido interrompeu sua criatividade. O lado feminino e 
humano lhe tomou conta e sua expressão passou para sincera 
preocupação. O plano tinha dado certo. 
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Ela se ajoelhou ao meu lado e segurou minha cabeça. 
Seus longos cabelos negros caíram sobre meu rosto. Mudando 
o tom de voz ela perguntou: 


- Ei... Você está bem?... Não me assuste. 


- Estou... cooom.. mmuito frrio... - disse, com 
verdadeira dificuldade em falar. 


A aflição agora era por minha causa. Ela olhou em 
volta esperando por ajuda e percebeu que ela não viria. 
Teríamos que fazer algo junto ou eu sofreria uma hipotermia 
em mais alguns minutos. 


- Consegue andar até o carro? - Perguntou. 
- Acho... que... sim... 


Com sua ajuda, porém com dificuldade, caminhei 
devagar e sentei no banco ao lado do motorista. Ela dirigiu o 
mais rápido que podia, o que piorava a sensação térmica de 
frio. Não via a hora de me esquentar; já estava com sono, o 
que era um mau sinal. 


O carro elétrico se dirigia para um dos chalés. Mesmo 
antes de chegar perto, já constatei a fumaça escapando pela 
chaminé. Iria me aproximar do fogo. Neste momento, a única 
coisa que eu tinha em mente era o calor e bem por isso o 
trajeto parecia tão longo. 


- Aguente firme - dizia ela - já estamos chegando. 


Estacionou o mais perto que pôde da porta de entrada 
do chalé, e desceu apressada em minha direção para me 
ajudar. Assim que entrei, percebi gratificado o calor que a 
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grande lareira produzia. Ainda batia o queixo e precisava me 
livrar daquelas roupas molhadas. Ela parecia nervosa com 
meu estado. Aquela raiva toda havia desaparecido e uma 
expressão de compaixão havia tomado conta daquele belo 
rosto. 


Após alguns segundos tentando fazer o melhor possível 
com o que tinha em mãos, pegou um grande edredom que 
estava no sofá e disse com decisão: 


- Tire a roupa e enrole-se no cobertor. Vou preparar 
um banho quente para você. Jogue a roupa molhada lá fora - 
ordenou enérgica. 


Entrou no corredor que levava aos quartos e me 
deixou ali com a tarefa de ficar sem roupa, na casa de uma 
estranha depois de um acidente aéreo. Enquanto retirava cada 
peça molhada, imaginava vários modos melhores de aquilo 
acontecer. Meus pensamentos libidinosos eram 
interrompidos quando o calor do fogo fazia minha circulação 
voltar às extremidades causando grande desconforto. 


Meus pensamentos começaram a descongelar quando 
ela me chamou para o banho. A surpresa foi fantástica. Para 
quem estava em um lago gelado até poucos minutos antes, 
uma banheira de hidromassagem com a água fumegante era 
uma elevação de categoria sem precedentes. Fui enrolado 
como um monge até o banheiro e ela me indicou tudo que 
precisaria para o banho. 


- Fique o tempo que precisar e até se sentir melhor. 
Vou procurar algo que sirva para você vestir - disse ela. 
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Assim que deixei o edredom molhado e entrei na 
banheira, o mundo começou a girar de novo. O sangue 
começou a circular por todo o corpo e a sensação era 
magnífica. Meu primeiro pensamento, logo que me acomodei 
na banheira, foi que não sabia o nome da minha salvadora. 
Quase simultâneo a este pensamento, ela abriu a porta, 
deixou um conjunto de agasalho masculino e perguntou: 


- Já que estamos nesta intimidade, posso saber seu 
“ d »7 O r A 
nome... “comandante”? - O meu é Anna. 


Com o velho bom humor já de volta, respondi fazendo 
uma gracinha antiga: 


- Meu nome é Arlindo, mas pode me chamar só de 
[ça ' ” . . a . 
Lindo”, porque o Ar eu perdi quando vi você - retornei um 
sorriso gaiato. 


Ela não esperava a palhaçada e teve um ataque de riso. 
Saiu do banheiro murmurando e rindo consigo mesma algo 
como não estar acreditando no que estava acontecendo. 


Perdi a noção do tempo enquanto me recuperava. Não 
pensava em nada, mas logo teria que começar os preparativos 
do resgate. Não queria pensar nisso naquele momento, mas a 
obrigação estava me incomodando. 


Saí do banho e vesti o confortável agasalho que ela 
havia me conseguido. Pertencia a um homem quase do meu 
tamanho e com um gosto melhor que o meu para se vestir. 
Estava me sentindo muito elegante naquele moderno 
conjunto azul e verde de grife famosa. Meias de lã e um tênis 
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um pouco apertado completavam o conjunto muito bem. O 
importante mesmo é que estava quente e pensante. 


Anna me esperava sentada à mesa tomando um café. 


- Sente-se. Antes de começarmos a brigar, tome um 
café comigo - disse ela em um tom levemente debochado. 


- Então é melhor eu comer bastante e rápido. Não sei 
quanto tempo a sua doçura vai continuar - provoquei. 


Vamos começar pelo nome então... Comandante 
“Lindo” - ela riu, lembrando-se da minha piada. 


- É Dougan... Giulio Dougan. Mas dispenso o título 
de Comandante, embora sirva até mesmo para o piloto de um 
ultraleve. 


- Falando nisso... O que aconteceu lá em cima? - 
Perguntou curiosa. 


- Acredite... Foi um acidente. Tive uma pane em baixa 
altura e não tive muita escolha no pouso. 


- Isso eu vi. Mas o que pode ter acontecido? 


- Ouvi um estalo forte e em seguida perdi potência. O 
motor estava funcionando bem e, se eu não me engano, a 
hélice continua lá, então só posso imaginar que o parafuso 
que a prende ao eixo, quebrou. 


- Ha?... Não entendi nada. Deixa para lá. Sempre vejo 
este tipo de avião sobrevoando por aqui. O aeroclube é perto? 
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- De carro não sei, mas de voo deu trinta minutos, 
então deve ser a uns... cinquenta a sessenta quilômetros 
daqui. 


- Puxa. Trabalhei tanto para deixar este lugar bonito e 
nunca vi de cima. Quando a gente fizer as pazes, vou pedir 
para você me levar para tirar algumas fotos aéreas. 


- E você vai confiar em mim depois do que presenciou? 


- Você deve ser ótimo piloto. A prova disso é que só 
saiu molhado. Eu pensei que seria uma tragédia e estragaria 
ainda mais o campo. Não sei como você fez, mas foi uma 
manobra impressionante. 


- Não foi nada demais. A gente treina bastante este 
tipo de situação. Se não fosse o lago ali, eu não teria que frear 
e não teria estragado a grama daquele jeito. E muito obrigado 
por me salvar - disse, sendo irônico. 


- Nem me lembre disso que me dá vontade de te jogar 
lá de volta. 


- Mas é só um gramado - argumentei - em algumas 
semanas estará tão bonito quanto antes. 


- É... S6 que eu não tenho semanas para arrumar. O 
torneio começa amanhã e será a primeira vez que acontece 
aqui. É uma competição importante e eu não queria que 
estivesse nada fora do lugar. Aqueles estragos não passarão 
despercebidos. 


Calou-se pensativa. A organização era por conta dela 
e o caso era mais sério que eu imaginava. Eu me servi de mais 
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café e um pão caseiro com manteiga. Enquanto mastigava, 
tentava encontrar uma solução para ajudá-la. Agora 
confortável, era minha vez de ter compaixão com seus 
problemas. No mínimo por aqueles que eu causei. 


Nossos olhares se cruzaram e percebi aquela 
empolgante sensação que algo importante iria acontecer entre 
nós. A mágica inexplicável da paixão súbita. A química ou sei 
lá como se chama isto, mas que é rara e sempre bem-vinda. 

- Você acha que com três homens trabalhando hoje 
ainda, podemos consertar os estragos? - Perguntei, tendo uma 
ideia. 

- Bem... E possível. Ou pelo menos posso cercar 


aquela área e não usar. Mas isso seria uma pena. 


- Se você tem as ferramentas, eu tenho mais duas 
pessoas que estarão aqui em uma hora no máximo. 


- Tenho tudo que precisa sim. Mas quem viria a esta 
hora e neste frio? - Perguntou intrigada. 


- Dois pilotos em débito com seu instrutor de voo - 
eu disse sorrindo. 


Pedi permissão para usar o telefone e liguei ansioso 
para que alguém atendesse no hangar. Um pouco antes de 
desistir, depois de várias chamadas, o controlador de voo 
atendeu. 


- Tomé... E o Giulio. Quero saber se o Fábio e o Alex 
já chegaram para voar? 


- Já sim. Estão tirando o ultraleve do hangar. 
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- Então peça para eles voarem para aquela propriedade 
que conversamos outro dia. Fica há trinta minutos ao norte 
daí. Não tem erro. Eles vão ver o meu ultraleve com o nariz 
em um pequeno lago. Preciso de um favor dos dois. 


- Quebrou muito? - Perguntou já imaginando uma 
pane. 


- Nada sério. Mande um parafuso para o eixo da hélice 
e as ferramentas e vai dar tudo certo. Preciso mesmo é de mão 
de obra para desfazer o estrago que eu fiz no campo de golfe. 


- Positivo. Também ficarei em QAP. 


- Ah! - Lembrei. - Mande também um macacão de 
voo. Tenho um no meu armário do hangar. O Fábio sabe 
onde está. 


- QSL - disse em código Q para mostrar que entendeu 
a mensagem. 


Sempre me divertia o fato de falar ao telefone como se 
estivéssemos em um rádio amador. O código Q estava caindo 
em desuso, mas os mais tradicionais não abandonavam as três 
letras do código Q. O controlador em QAP significava que 
estaria pronto para ser chamado. Desliguei e a vi observando 
curiosa a minha conversa. 


- E eles virão mesmo? - Perguntou, cética. 


- Em no máximo uma hora estarão aqui. Conheço os 
dois. São parceiros na hora boa e ruim. Você vai ver. 


- Puxa... Que sorte ter amigos assim. O Manoel, que é 
o greenkeeper, vai precisar mesmo de uma ajuda. 
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- Eu sei que é importante este torneio, mas ainda não 
entendi por que você ficou tão alterada com o acidente. 


- Pode parecer uma reação exagerada, mas na verdade 
é preocupação. Muita coisa depende deste torneio - 
comentou bastante séria. 


- Gostaria de ouvir, se você não se importa em me 
contar. Temos uma hora até podermos fazer algo de mais 
prático. 


Ela pareceu aliviada em poder desabafar suas 
angústias. Suspirou, colocou a cabeça entre as mãos e apoiou 
os cotovelos na mesa. Seu tom de voz firme e decidido tinha 
se transformado em um ligeiro lamento. A história era mais 
tensa do que se poderia imaginar em um lugar daqueles e, 
principalmente, com uma mulher como aquela. 


- Bem... É particular? - Perguntei. 
- À conversa? Claro que é - respondeu de imediato. 
- Não. A propriedade. 


- Ah... Sim. Esta propriedade era do meu avô. Ele 
passou muitos anos tentando transformar uma área inútil em 
algo aproveitável. A região era esquecida até ele ver o 
potencial turístico e liderar os proprietários vizinhos para uma 
associação que explorasse o turismo rural de várias formas 
possíveis. 


- E onde está seu avô hoje? 
- Ele faleceu há poucos meses. 


- Desculpe... Não pretendia ser indiscreto... 
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Ela encolheu os ombros e mostrou que já estava 
conformada. Sua preocupação estava voltada para algo 
inesperado e desconhecido para ela. 


- Ele me deixou esta área aqui. Seu maior sonho era 
construir um campo exemplar. Golfe era sua paixão e eu a 
única herdeira que também se interessa pelo esporte. 


- Bem... Não entendo muito disso, mas parece que não 
existe problema algum. Você tem um lugar maravilhoso - 
observei. 


- E verdade... Fora um pequeno problema perto do 
buraco sete, o resto está quase perfeito - disse, e me lançou 
um olhar acusador. 


- Já disse que resolveremos hoje mesmo. Mas volte ao 
assunto principal. O que está te incomodando mais? 


- Acontece que antes de meu avô ficar doente, ele fez 
um grande empréstimo para transformar a já bela área em um 
campo de golfe para ser explorado comercialmente. À própria 
área foi usada como garantia e o prazo para mostrar que o 
investimento é viável, está acabando. 


- Como o banco vai saber se o campo pode gerar lucro? 


- O evento de amanhã será decisivo. Planejei um 
torneio para atrair patrocinadores dos eventos oficiais. Se for 
um sucesso, fecharei contratos de patrocínio para os próximos 
cinco anos. Será o suficiente para cobrir as despesas e pagar o 
banco que conhece muito bem quem estará aqui a partir de 
amanhã. 
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- Hmmm... Agora entendo seu nervosismo. Aposto 
que você nunca precisou fazer algo deste porte antes. 


- Nunca. O maior evento que preparei foi um leilão 
de obras de arte. Recepção para poucas pessoas. Neste evento 
de golfe estarão presentes os grandes profissionais do esporte 
jogando em dupla com um representante de um possível 
patrocinador. Quem vai ganhar é menos importante do que 
a recepção e as instalações. Cada canto será julgado e 
criticado. Se a impressão não for a melhor possível, não 
haverá patrocinadores e será o fim do campo dos sonhos. 


À conversa continuou como se fôssemos amigos de 
muitos anos. A intimidade que na maioria das vezes demora 
muito tempo para se conseguir, entre nós surgiu por acidente 
e em poucas horas. Ela me contou sobre sua família e de suas 
viagens pelo mundo. Cada caso que me contava, mostrava 
que era versátil e saberia lidar com qualquer situação que 
aparecesse. Uma mulher linda e de personalidade admirável. 


Não quis perguntar nada sobre ser comprometida, pois 
ela não havia tocado no assunto também. 


No fundo não queria ouvir que ela já tinha alguém. A 
melhor maneira de sonhar em tê-la ao meu lado, mesmo que 
por pouco tempo, era não ouvindo a resposta indesejada. 
Enquanto não tivesse certeza absoluta que não teria chances, 
eu a trataria como solteira. Se não tinha morrido em mais este 
acidente, com certeza não seria uma desilusão amorosa que 
daria cabo de mim, embora a ideia de não a conquistar me 
afligia mais do que uma pane em voo. 
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Ela dava alguns sinais que minha esperança não era um 
exagero. Olhava atentamente em meus olhos enquanto eu 
falava. Prestava atenção em meus movimentos e em mais de 
uma vez, provocou um toque entre nós. Costumava molhar 
os lábios com a ponta da língua. Em todas estas vezes eu me 
distraí e me atrapalhei na conversa. Ela era experiente e isto 
tornava tudo mais excitante. Uma linda maneira de começar 
um romance que, se acontecesse, poderia marcar nossas vidas 
para sempre. 


O zumbido inconfundível do ultraleve, distante ainda, 
chamou a atenção dos meus ouvidos acostumados. 


- Estão chegando - disse, e levantei apressado. 


- Você consegue pedir para eles pousarem em outro 
lugar? - Lembrou. 


- Posso sim. Vamos pegar o rádio lá no meu ultraleve. 


Saímos com o carro elétrico em direção ao local do 
acidente. Manoel, o encarregado, estava lá olhando o 
pequeno avião e o estrago que havia sido feito em seu precioso 
tapete verde de grama do tipo “Bermuda”. 


- Então, Manoel... Tem salvação? - Anna perguntou, 
se referindo às partes estragadas. 


- Tem sim, Dona Anna. Mas eu vou demorar sem 
ajuda. 


- Não se preocupe com isso. À salvação está chegando 
do céu. Só ajude o piloto a puxar o avião para fora do lago. 
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O encarregado pareceu bastante satisfeito com a fé da 
patroa e me ajudou contente em colocar o ultraleve no seco. 
Como eu havia previsto nada estava quebrado a não ser o 
parafuso que causou a pane. Peguei o rádio que ficava 
pendurado na parte de cima do banco do piloto e desconectei 
do capacete com microfone. Anna me passou a posição que 
ficava o campo onde eles poderiam pousar sem estragar nada 
e repassei a informação: 


— “Atento, Fábio... Giulio. ” 


»” 


— “Prossiga, Giulio. Estou com você no visual 


— “Fábio... Pouse uns cem metros à frente de onde estou. Tem 
uma área aberta de grama mais alta e mais amarela do que o resto. 
A pista é longa o suficiente e de fácil aproximação. O vento é de 


»” 


través, mas está bem fraco. Pode pousar tranquilo. 
— “Positivo, Gíulio... Na perna da final. ” 


A silhueta aumentava vinda diretamente para sobre 
nós. Já era possível distinguir o piloto e o passageiro com uma 
sacola no colo. Fábio praticamente desligou o motor e descia 
planando com absoluto controle. Passou sobre nossas cabeças 
a não mais de dez metros e tocou o gramado com a delicadeza 
que eu não consegui. Assim que parou, acelerou e fez um giro 
de 180 graus para ficar de frente para uma nova decolagem. 
Desligou o motor e ambos desembarcaram deixando os 
capacetes nos bancos. 


- Será que vou ter que ensinar tudo de novo para você, 
Giulio?! - Brincou Fábio, que havia sido meu aluno e não 
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perdia a chance de se vingar das tantas gozações que fiz com 
ele quando errava uma manobra durante sua instrução. 


Ignorei a piada e apresentei-os à Anna e ao Manoel. 
Alex era meu aluno, mas também auxiliar de mecânico. Um 
rapaz inteligente e confiável que resolveria o problema da 
hélice e faria uma inspeção geral por segurança. 


- Fábio e Alex... - Comecei. - Precisamos de uma 
ajuda diferente aqui. A Anna tem que arrumar este estrago 
que fiz no gramado até hoje à noite. O Manoel disse que só 
vai ser possível com a ajuda de mais duas pessoas. Pensei em 
vocês - disse com um tom de súplica. 


- O QuickSilver precisa de conserto, seu Giulio? - 
Perguntou Alex usando aquele respeito no tratamento que 
era sua característica. 


- Você poderia colocar o parafuso no eixo e 
inspecionar se tem mais algo que precise ser substituído, mas 
a prioridade é o gramado. 


- Pode deixar, Giulio. Vamos terminar o mais rápido 
possível. Não vejo a hora de contar sua falta de perícia lá no 
clube - brincou, Fábio. 


- Tudo bem. Se acabar hoje e ficar bem feito, eu 
admito que você é melhor piloto do que eu... Em público. 


- Combinado - disse o irreverente aluno. - O macacão 
está na sacola. Se quiser trocar esta roupa de grife e se vestir 
mais adequadamente para um piloto, aí está. 


85 


- O macacão é para a Anna. Pretendo fazer um voo 
para fotografar a propriedade. E o mínimo que posso fazer 
para apagar a má impressão que ela ficou de mim. 


- Se terminarem o conserto hoje e eu conseguir 
algumas boas fotos, você está perdoado e seus companheiros 
serão bem-vindos para pousar aqui... Outro dia... É claro - 
disse Anna. 


- Combinado então. Pegue sua máquina fotográfica e 
vista o macacão de voo. Lá em cima é bem mais frio que aqui 
embaixo... Quando não estamos molhados - completei. 


Não precisei dizer mais nada. Ela pegou a sacola e saiu 
saltitante em direção ao carro elétrico. Admirei cada 
movimento daquela adorável menina/mulher. Reparei um 
silêncio constrangedor quando percebi todos olhando meu 
sorriso de admiração por ela. 


- Que foi? - Perguntei com certa aspereza. 


- Nada, Giulio - respondeu Fábio. - Só pensei que se 
quisesse conhecer a moça, não precisava fazer este estrago. 
Tenho certeza que ela te receberia muito bem se você usasse 
uma desculpa menos idiota do que uma pane sobre o campo 


dela. 


Alex riu da palhaçada do amigo. Inclusive eu tive que 
concordar que deveriam existir modos menos dramáticos de 
fazer contato com uma mulher tão linda quanto aquela. 


Fiquei contente em saber pelo Manoel que o que 
parecia ser um rasgo na grama não era nada de mais a não ser 
lama. Um jato de água corrigiria a má impressão. Quanto aos 
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trechos de grama estragada, seria substituída por leiras de 
outro local. Com cuidado e paciência, ninguém notaria a 
improvisação. 


Pouco tempo depois, Anna retornava em seu carro 
elétrico. Mesmo vestindo um macacão de voo bem maior que 
ela, ainda era possível admirar seu corpo. O modo de se 
movimentar, elegante embora descontraído, chamava a 
atenção independente da roupa que estivesse usando. 


- Estou pronta - disse ela, com a máquina fotográfica 
preparada nas mãos. 


- Vamos lá - respondi, me dirigindo para o ultraleve 
do clube que meus amigos tinham vindo. 


Ela sentou-se no assento da direita e eu prendi o cinto 
de segurança, ajudei-a a prender o capacete e dei as instruções 
em como funcionava o microfone do intercomunicador. 
Assumi meu lugar e me preparei para a decolagem. Fiz o 
cheque padrão de segurança. Combustível, comandos livres, 
hélice livre, área livre... Contato... E o motor de arranque 
girou algumas vezes até o motor pegar. Nova conferência de 
controles, direção do vento, e em seguida acelerei o motor ao 
máximo. 


O ultraleve começou a correr sacolejando pelo 
gramado, não tão plano como a pista de jogo, mas logo 
ganhou velocidade e mostrou os sinais que queria voar. O 
comando ficou firme em minha mão e com um delicado 
movimento a máquina saiu do chão. Puxei o manche para 
ganhar altura o mais rápido possível, cuidando para não 
perder velocidade. 
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Ultrapassei os obstáculos mais próximos com bastante 
folga e iniciei uma curva a direita. Assim que a aeronave 
inclinou, Anna segurou firme em minha coxa. Olhei para seu 
rosto e me vi na lente dos seus óculos espelhados. Naquele 
momento vi refletido um piloto que havia caído em uma 
armadilha do destino. Uma paixão improvável, súbita e 
intensa tomava conta de todos os sentidos. Os momentos ao 
lado dela eram tão inebriantes que faziam a piada sobre o 
comandante Arlindo não ser tão absurda. Sempre que sorria, 
ela me fazia perder o ar; perdia o fôlego e o coração disparava 
como o de um adolescente. 


Fiz diversas passagens sobre o campo e nos locais onde 
ela me apontava serem os mais importantes. Procurava me 
posicionar ciente que a direção da luz do sol faria toda 
diferença nas fotos. Após quase uma hora de voo, avisei que 
precisaríamos pousar para deixar combustível para a volta dos 
dois amigos. Ela assentiu e notei a grande alegria que eu havia 
proporcionado a ela. As horas passavam rápidas e nos 
aproximavam de um modo assustador. 


Fiz um pouso longo e com a maior suavidade possível. 
Meu orgulho já estava ferido o suficiente. 


Já no solo perguntei: 
- E então... Foi bom? 


- Nossa... Foi maravilhoso! As fotos ficaram ótimas e a 
sensação do vento no rosto e a liberdade são incríveis. Não sei 
nem como agradecer. 


88 


- Para mim você não precisa agradecer. Eu é que não 
tenho como retribuir sua paciência e generosidade. 


Ela se aproximou, colocou as duas mãos no meu peito, 
permaneceu pensativa por alguns segundos e tomou o que 
pareceu ser uma decisão importante: ela me beijou no rosto 
quase no canto da boca. 


Por instinto, puxei-a para perto de mim; um abraço 
que respondia aquele beijo inesperado e o silêncio que 
discursava por nós dois. 


Ela se afastou quando fomos interrompidos pelo 
Manoel com o relatório do progresso no campo. 


- Dona Anna, o conserto já está quase pronto e o rapaz 
já consertou a hélice do aviãozinho do seu Giulio. 


- Que ótimo, Manoel... Então está tudo pronto para 
amanha? 


- Sim, senhora. 


Eu ainda estava me controlando para não esculhambar 
o funcionário dela por chamar meu ultraleve de “aviãozinho”, 
quando ouvi o que eu mais temia: 


- Ah... Dona Anna... O seu marido ligou e disse que 
não “vai vim” hoje. 

Ela me olhou com uma expressão assustada. Procurava 
a minha reação ao ouvir que era casada. Embora não 
tivéssemos nem tocado no assunto, nossa relação já havia 
começado. Não sabíamos em que momento ocorreu, mas era 
evidente que a atração era forte e verdadeira. Daquelas que 
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ocorrem poucas vezes em nossa vida e quase nada é capaz de 
impedir que continue. 


Não pude disfarçar minha decepção e Anna abaixou o 
olhar. Não poder me encarar foi de certa forma uma maneira 
de admitir que também sentisse algo por mim. 


Apenas Fábio, que se aproximava, percebeu o clima 
estranho que se formou entre mim e ela. Amigo de outras 
tantas aventuras, já conhecia o protocolo para estas situações. 
Arrumou uma desculpa e tirou Manoel de perto, deixando- 
nos a sós. 


Tomei coragem e quebrei o silêncio: 


- Então... Você é casada... Desculpe... Eu devia ter 
perguntado antes. 


Ela se limitou a acenar com a cabeça e concordar sem 
me olhar nos olhos. Outro sinal de desconforto e prova de 
que a vida tinha lhe preparado uma surpresa ao deixá-la sentir- 
se atraída por um estranho, mesmo sendo casada. 


- Vou esperar o pessoal terminar o trabalho e vou 
embora com eles. Não se preocupe. Volte para o chalé e vá se 
esquentar. Você deve estar gelada - comentei passando as 
costas da mão gentilmente em seu rosto. 


Anna fechou os olhos e empurrou a cabeça contra 
minha mão, aceitando e incentivando mais carinho. Depois 
de um suspiro, lembrou: 


- Você não pode ir embora ainda. Sua roupa está na 
secadora e eu preciso devolver seu macacão de voo. Deixe que 
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eles terminem e depois você vai - disse em um pedido quase 
suplicado. 


Concordei quando ela enfim me olhou nos olhos. Vi 
o brilho de uma decisão corajosa que quebraria as regras que 
jamais haviam sido quebradas antes. Vi a certeza de uma 
mulher que precisava deste empurrão do destino e ser feliz em 
uma aventura. 


Agradeci a todos e avisei que estaria atento ao rádio. 


- Ah... Comandante... Não demore, pois a previsão é 
de chuva até o final da tarde - avisou Alex. 


Olhei para o céu, percebi o vento e concordei. 
Eu e ela nos despedimos dos três e fomos para o chalé. 


Enquanto ela dirigia o carrinho, eu prestava atenção 
em como ela o fazia. Dirigia bem e com segurança. Eu me 
divertia com o fato de estar acostumando a ver seu lado 
direito. Tinha decorado cada detalhe deste lado do perfil. A 
pele bronzeada e macia, o nariz reto e combinando com a 
boca bem desenhada. Belos seios, que mesmo sob tanta 
roupa, revelavam serem proporcionais ao quadril e pernas 
atléticas. 


Por algum motivo, as suas mãos me chamavam muita 
a atenção. Mãos pequenas, porém fortes, e unhas curtas e sem 
esmalte, provavelmente necessárias para segurar o taco de 
golfe. Nada de especial para qualquer outro observador, a não 
ser eu. Se isso era fetiche ou paixão não importava. Pensava 
muito nelas me fazendo carinho. 
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Fomos muito bem recebidos pelo calor da lareira que 
ainda ardia em grandes brasas. Alimentei o fogo com mais nós 
de pinho e lenha, enquanto pensava minhas opções e tentava 
me decidir sobre o que fazer. Os sentimentos estavam 
confusos. Se fosse só desejo a solução estava bem acessível. 
Estávamos a sós, em um chalé bem aquecido e confortável. Já 
tinha tido oportunidades semelhantes e as aproveitei sem 
pensar duas vezes. Com a Anna estava sendo muito diferente. 
A atração era desconcertante. Eu a desejava, mas ao mesmo 
tempo não queria me envolver com alguém que não 
oferecesse uma esperança de continuidade. Uma mulher 
casada não me ofereceria isto. Em outras condições, decolaria 
naquele mesmo instante e nunca mais a procuraria. 
Felizmente, ou infelizmente, tudo conspirava para que 
ficássemos juntos em breve. 


Ainda distraído com meus pensamentos e as brasas 
incandescentes da lareira, não percebi quando ela voltou 
usando um simples vestido curto. As pernas a mostra 
confirmaram minha impressão de que ela era ou havia sido 
atleta. O corpo era ainda mais bonito do que eu imaginava. 


Ouvimos o ultraleve dos meus amigos decolar, o que 
marcava um novo momento do nosso encontro. Estávamos a 
sós. 


- Aceita um vinho? - Perguntou já servindo uma taça 
com um tinto encorpado desconhecido para mim. 


- Bem... Não costumo beber. Ainda mais antes de 
voar. Você viu que eu já faço bobagem sóbrio mesmo, né?! 
Concordo que seja um defeito social que eu tenho. 
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- Ora! Este seu defeito é imperdoável. Faço questão 
que você me acompanhe. Depois de tudo que aconteceu até 
agora, você não pode me deixar sozinha com este Merlot 
maravilhoso. 


- Bem... Vou aceitar, mas não vou poder ir embora tão 
cedo. Você vai ter que me suportar mais algumas horas - 
provoquei. 


Ela riu e me entregou a taça. 


- Tire este casaco e fique mais à vontade. Não tem 
pressa. Além do mais, vou gostar de ter companhia... Mesmo 
que uma inesperada - completou em voz mais baixa. 


Sentamos no grande sofá em frente à lareira e percebi 
que ela ficou à minha esquerda como no carro. Brindamos 
sem palavras e a garrafa se esvaziou enquanto nossos corações 
se enchiam de alegria com a conversa divertida e embalada 
pelo som do rádio. 


Abrimos outra garrafa de vinho, desta vez 
acompanhada de uma tábua de queijos de diversos tipos. As 
horas passavam como minutos e a noite já se fazia madrugada 
quando nossas vozes começaram a diminuir de intensidade e 
nossa conversa acontecia com nossos corpos quase totalmente 
encostados. 


Estávamos muito próximos quando a letra da música 
que estava tocando, nos silenciou. 


- “Frisson” do Tunai - reconheci logo nos primeiros 
acordes do violão. 
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Eu me aproximei mais ainda dela e cantarolei junto 
esta música que sempre foi marcante para mim, mas que até 
aquele momento não era associada a ninguém em especial. 


...Pra renovar meu ser 
Faltava mesmo chegar você 
Assim sem me avisar 
Pra acelerar... 

Um coração que já bate pouco 
De tanto procurar por outro... 
Anda cansado 
Mas quando você está do lado 
Fica louco de satisfação 


Solidão nunca mais 


Nossas bocas estavam muito próximas e enquanto eu 
me perguntava o quanto ela me queria, sua boca murmurou 
outro trecho da música que não deixava dúvidas. 


... Você caiu do céu 
Um anjo lindo que apareceu 
Com olhos de cristal 


Me enfeitiçou 
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Eu nunca vi nada igual... 


Nós nos beijamos gentilmente... Um beijo suave. 
Apenas os lábios se conhecendo e abrindo espaço para a 
ponta das línguas deslizarem sobre eles. Havia apenas ternura 
naquele primeiro beijo. As bocas se abriam aos poucos em 
uma conquista sem pressa. Minha mão por trás de sua cabeça 
e a dela em meu rosto completava o carinho daquele 
momento. À paixão e o desejo cresciam em câmera lenta. O 
tempo havia se enganado e nós não pensávamos mais. 


Perdido em carinhos cada vez mais ousados, não ouvi 
o barulho da chuva. Anna murmurava, entre um beijo e 
outro, que eu não poderia ir embora. Anoitecera e chovia. 
Nosso destino estava determinado pelo tempo, e nem se eu 
quisesse fugir desta paixão perigosa, poderia fazê-lo. Estava 
preso na melhor e pior situação da minha vida. 


Aproveitei um momento em que ela interrompeu o 
carinho para tirar seu vestido e me posicionar melhor em 
nova série de carinhos mais íntimos. Eu me ajoelhei em frente 
a ela e puxei suas coxas para fora do sofá. Tirei sua calcinha 
em um movimento contínuo e beijei-a como havia feito antes 
em sua boca. Fui gentil, mas decidido a lhe dar prazer como 
imaginei que ela gostaria. Minha fome dela só aumentava. 


Muito mais confortável, nossa posição me permitiria 
ficar ali o tempo que ela quisesse e então pude olhar com 
atenção seus detalhes. Proporcional e delicada que lembrava 
uma flor. Passei por ela com minha língua sentindo seu gosto 
doce. Ouvia seu gemido de prazer e me concentrava onde ela 
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mais reagia. Queria prolongar nosso contato e permanecer em 
suspensão delirante. 


Seu corpo estava aberto para mim e minha vontade era 
entrar nele e ficar para sempre. À visão que tinha e o perfume 
me seguravam naquela posição. Exploraria com meus dedos 
antes de me unir a ela como esperado por ambos. 


Suas pernas se abriam ao máximo me permitindo 
qualquer movimento que achasse confortável para nós dois. 
Ela mexia em seus seios enquanto eu cuidava de suas coxas. 
Seus gemidos passaram a parecer frases e logo pude entendê- 
las. Ela queria que eu a mordesse, que fosse mais bruto talvez. 
Aumentar a pressão com a boca e fazia mais pressão dentro 
dela. Seu prazer foi aumentando na proporção da força que 
eu empregava nos carinhos. O frenesi de paixão estava quase 
fora de controle e penetrá-la naquele instante aplacaria nossos 
ânimos exaltados. 


Com pouca delicadeza, virei-a de bruços no sofá e seus 
joelhos tocaram o chão. Seu quadril inteiro me convidava 
para entrar. Sem precisar guiar, entrei nela de uma vez 
arrancando um gemido e um suspiro. Segurei alguns instantes 
daquela maneira para sentir a união que tínhamos. Agarrei 
seu quadril e o puxava ao meu encontro. À cada movimento 
meu ela respondia com outro ondulando em volta de mim. 


Os movimentos aumentaram e ela pedia em voz alta 
que eu me soltasse e a inundasse com meu prazer. Com uma 
mão nas suas costas e outra segurando seus cabelos, tudo que 
eu mais me importava era com o prazer dela. Desta maneira 
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onde um pensava no outro, fazíamos o amor que nos tornava 
cúmplices da proibida paixão que nos tomava. 


Uma onda de prazer nos invadiu no mesmo instante 
em que perdemos o ritmo dos movimentos. A pele congelou 
e um torpor tomou conta de ambos ao mesmo tempo. 
Desabei sobre suas costas arquejando e quase desfalecido. 
Nosso suor se misturava e criava um perfume que só nós dois 
conseguíamos produzir. 


Nós nos amamos. Contra qualquer desejo racional, 
nos amamos. Eu a desejava de uma forma que jamais imaginei 
querer alguém. Segurei suas mãos e cruzei os dedos 
segurando-a naquela posição. Não queria deixá-la e podia 
sentir que minha excitação saía de seu corpo que continuava 
aberto para mim. 


Queria muito beijá-la. Saí de cima dela e me estiquei 
sentado no sofá. Ela se ajoelhou ao meu lado e me abraçou e 
como se adivinhasse meu maior desejo; me beijou. Um beijo 
macio e carinhoso que contrastava com a fúria que havíamos 
experimentado. 


Ela pousou a cabeça em meu peito e descansamos 
flutuando pelas emoções ainda sentidas. Minha mão 
escorregava pela sua pele úmida de suor. A mão dela me 
acariciava O pescoço. 


Embriagados pelo vinho e prazer, não tínhamos 
palavras para comentar o que havia acontecido. Um amor 
proibido tinha surgido independente de nossas certezas 
anteriores. Ela jamais havia tido um amante e nem imaginava 
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que aceitaria ter. Seus rígidos princípios caíram por terra por 
um impulso inevitável. 


Já eu, nunca havia me apaixonado desta forma. Todo 
meu pensamento racional e estratégico havia desaparecido e 
um impulso inconsequente tinha tomado conta. Agora as 
consequências viriam e eu teria que lidar com elas. 


Nenhuma alternativa era boa. Todas aquelas que 
surgiam em minha mente tinham grandes problemas e, 
analisando com frieza, tive que admitir que ela sofreria mais 
do que eu. Anna tinha mais a perder se assumisse nossa 
relação. Mesmo inseguro quanto à resposta, tive que 
perguntar: 


- Anna... Você acha que eu posso ter esperança de um 
dia vivermos juntos? 


Olhei em seus olhos e li neles, e em seu silêncio, a 
dúvida que me dava a resposta que eu não queria ouvir. 


Nós nos beijamos e continuamos a nos acariciar até a 
exaustão nos dominar. Dormimos abraçados mergulhados em 
pensamentos tristes e lembranças alegres das poucas horas em 
que fomos um casal feliz. A luz da manhã traria a resposta 
inevitável. 


Acordei com os raios de sol e levantei sem despertá-la. 
Coloquei a minha roupa já seca, retirei qualquer vestígio que 
eu estivera por ali e a admirei pela última vez. A mulher que 
deveria ter sido minha desde sempre, descansava nua em 
frente às brasas da lareira que se apagavam. Por um instante 
me iludi que as chamas não apagariam e ela escolheria viver 
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para sempre ao meu lado. A realidade venceu a fantasia e as 
chamas deveriam ser extintas. 


Saí sem olhar para trás e decolei para fora daquele 
sonho. 


ax 


Alguns meses se passaram e a primavera chegou para 
me acompanhar nos voos solitários. Fiz muita força para 
esquecer a mágica que se iniciou com aquele incidente no 
campo de golfe. A dor da perda daquilo que nunca foi meu 
insistia em voltar sob qualquer pretexto. Um campo bonito, 
um chalé ou até mesmo sobrevoar um pequeno lago, levava 
meu coração para aquela fria manhã de inverno. 


Voando em um final de tarde sob a luz de um pôr do 
sol, o monótono zumbido do motor foi quebrado por uma 
transmissão do rádio: 


»” 


— “Atento, Giulio... Tomé. 
— “Na escuta, Tomé. Prossiga. ” 


— “Comandante... Recebi um recado esquisito. O Fábio acha 
que você deve saber do que se trata. ” 


— “Ok... Transmita, Tomé.” 
-— “Está escrito assim: 


Prezado Comandante Arlindo, venho por meio deste, 
convidar vossa senhoria para assistir o campeonato aberto de golfe 
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profissional que se realizará em nosso campo. O convite é extensivo 
aos outros pilotos do seu clube, inclusive com área própria para pouso 
das aeronaves. 


Cabe salientar que jamais o esqueci, e depois da minha 
separação, aguardo ansiosamente uma oportunidade de revêlo. “ 


— “Quem assina o convite, Tomé? ” - Perguntei ansioso. 


— “Assinado por... Anna... Mas afinal... Quem é este tal de 
Comandante Arlindo? ? 


Rindo e com o coração cheio de felicidade, comandei 
uma manobra radical em direção ao norte e respondi 
emocionado: 


“Ele é um piloto muito feliz... Mas pode chamar só de 


Lindo.” 


Reno 
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O REECONTRO 


Conto 


trânsito estava infernal. O caminho até o 

município vizinho estava interrompido em 

diversos pontos por contas das obras 
eleitoreiras. Até nisso os políticos conseguem atrapalhar. 
Minha ansiedade era enorme. O tempo não passava. Os 
carros não passavam. À vontade de vêla de novo... Não 
passava. 


Quando deixamos de voar, eu nem sei bem. Talvez a 
distância e a imaturidade tenham permitido que um piloto e 
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a aeronave que mais amava ficassem separados por tanto 
tempo. Motivo real não houve. Apenas foram aumentando os 
períodos sem missões, apesar de que, quando elas aconteciam, 
eram intensas. 


Era a paixão que eu continuei a imaginar como ideal. 
Éramos um só: homem e máquina, macho e fêmea... Eu 
admirava suas formas perfeitas e sua agilidade durante o voo. 
Nada a superava. Asa alta, branca e a cauda mais perfeita que 
alguém poderia projetar. Os salpicados de vermelho na 
carenagem e as formas douradas sobre o cockpit refletia o sol 
que parecia ser só dela. 


Em voo, ela era perfeita! Potência no motor e leveza de 
comandos. Dócil e rápida na reação às manobras. Enfrentava 
qualquer turbulência sem perder a coordenação ou atitude. 
O barulho do motor era uma música sem igual. Os manetes 
cabiam em minhas mãos, como se tivessem sido moldados 
para elas. 


Nosso primeiro encontro foi em um show aéreo sobre 
a praia. Embora desejada por todos os pilotos do local, eu fui 
o escolhido para fazer o translado. Desde à primeira vista, tive 
a impressão que ela também havia me escolhido. Ao entrar 
na cabine, percebi que seria a aeronave que eu jamais 
esqueceria. Não precisei de check list algum para decolagem, 
sabia de cor cada movimento e cada resposta dela aos meus 
comandos. Soubemos naquele instante que havíamos sido 
feitos um para o outro. 


Lembrava com clareza de cada sensação e visual que 
tive a bordo dos nossos voos. Cada pouso em Curitiba ou São 
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Paulo era motivo de intensa emoção. Acrobacias de perder o 
fôlego, decolagens curtas, aproximações perigosas, e o mais 
importante: estávamos seguros que nós dois saberíamos nos 
safar de qualquer pane. 


Mas éramos jovens. Queríamos voar outras aeronaves 
e outros pilotos precisavam descobrir o que é voar em uma 
máquina tão perfeita. Voamos muito e aprendemos 
separados. Fizemos voos maravilhosos, mas também sofremos 
panes violentas. Nós nos afastamos e muito tempo se passou. 


Na escuta sem pretensões, soube da passagem da 
Whisky-Alpha-Romeo por SBCT. Embora meus cabelos 
brancos tivessem me tornado mais cuidadoso, a lembrança 
dos nossos voos me fez atropelar a cautela. Sem pensar em 
mais nada, fui atrás da intuição. 


Após tantos anos, me perguntava o que havia 
acontecido ao seu modo delicioso de voar depois dos castigos 
da vida. Não ousei fazer suposições. Aceitaria qualquer 
surpresa, mesmo que desagradável. O passado havia sido 
muito importante para que as boas lembranças fossem 
substituídas. 


Frustrado, fiquei olhando para o céu esperando ver 
aquela silhueta no horizonte. Por engano, o controle havia me 
informado que o ETA (horário de chegada) era incerto. Meia 
hora de angústia total até ouvir a transmissão que a aeronave 
já estava em solo e taxiando em minha direção. 


Longos momentos se passaram até que a vi; tão linda 
quanto antes! Apressei o passo para tocá-la. Anos pareceram 
minutos. A dúvida se eu seria capaz de pilotá-la depois de 
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tanto afastamento, desapareceu em instantes. O tempo 
sumiu. Nós nos reencontramos e iríamos nos (reconhecer 
com naturalidade, cortando um caminho sofrido. 


Acariciei o painel e instrumentos, movido por uma 
triste felicidade. Eu a desejava mais que tudo, mas sabia que 
a missão havia sido longa e voar logo em seguida não faria 
bem a ela. Esperei tantos anos... Poderia esperar mais algum 
tempo. O impensável é que ela era minha outra vez e 
decidimos participar de novas rotas, e estávamos conscientes 
que por mais perigosas que elas fossem, voarmos juntos faria 
valer a pena qualquer turbulência ou perigo. 


Cheios de paixão madura e elegância (que só o tempo 
dá aqueles que sabem viver), o velho piloto e sua bela 
aeronave voarão juntos, como jamais fizeram antes. 


Enfim a torre anuncia - “Whisky-Alpha-Romeo, 
permissão para decolar. ” 


- “Bom voo, Comandante. O céu é de vocês. ” - 
Complementa o gentil controlador. 


Re 
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O PARAQUEDISTA E A BAILARINA 


Trecho do romance Queda Livre 


ntrou no quarto com uma estranha sensação de 
que aquilo que estava prestes a acontecer, 
jamais aconteceria de forma semelhante outra 
vez. O jovem paraquedista era experiente, mas a ansiedade 
não era pelo fato e sim pela emoção inédita que lhe tomava 
conta a cada passo. Ele ouvia o próprio coração batendo mais 
alto, mais forte, nervoso como em seu primeiro salto. A 
adrenalina era muito semelhante aquela da queda livre, 
porém parecia ser mais perigosa, por não haver se preparado 
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para ela. Aliás, nada preparou aquele homem livre para o peso 
das correntes da sua primeira paixão. 


Palavras verdadeiras e sem nenhuma espécie de jogo de 
sedução, mas que o enfeitiçou como jamais imaginou 
acontecer. Os pensamentos eram rápidos tentando 
compreender o que estava se passando. A novidade dos 
sentimentos criava uma situação desconfortável, mas ao 
mesmo tempo desejando se entregar ao que gritava em seu 
peito. 


A dançarina se movimentava com cuidado, insegura, 
com seus passos lentos e alguns gestos sem sentido. 


- Bom... Este é o meu quarto. Ou melhor, é o quarto 
que me deram. 


- Muito bacana. Certamente uma artista como você 
merece este conforto. 


- Por causa de minhas apresentações já estive em 
muitos hotéis pelo mundo, mas esta é a primeira vez que trago 
alguém para o meu quarto. 


- Desculpe... Mas não tenho alternativa. Não se 
preocupe, não vou incomodar. Assim que amanhecer eu irei 
embora - completou, lembrando que estar ali havia sido obra 
do acaso. 


- Não! - Replicou aflita - Você não entendeu... Só 
estou comentando isso porque sempre sonhei que seria assim. 
Parece que já vi esta cena acontecendo antes. 


- Um déjã vu? - Ele comentou. 


106 


- Quase. Exceto que eu já até escrevi sobre isto. 
Sempre que ficava sozinha imaginando quando e como me 
apaixonaria, escrevia sobre o meu primeiro encontro em 
forma de cartas para mim mesma. Já previa o amor que viria 
do céu. 


- E como você imaginava esse seu amor? - Perguntou 
enquanto se aproximava dela devagar. 


De costas e cabeça baixa ela pensava antes de 
responder. Cada lembrança era descrita com cuidado. 
Lembrava de todas as vezes que precisou deste amor do futuro 
e jamais duvidou que um dia o encontrasse. 


Agora, ali estava ele, no lugar e do modo que ela 
sempre desejou. Virando-se, encarouo com os olhos 
molhados e um sorriso de felicidade e disse: 


- Eu não te imaginava. Eu via você com nitidez. Eu 
sentia você. Eu já te amava. O que vai acontecer agora, já 
aconteceu antes. Para mim será um novo encontro pela 
primeira vez. Vou matar a saudade que tenho de você há 
muitos anos. 


Ela narrou cada momento desde que o conheceu até 
aquele momento no quarto do hotel. Surpreso, sem saber o 
que dizer, ficou em silêncio enquanto ela se aproximou e o 
abraçou com ternura. Ele correspondeu o abraço segurando a 
mulher que estava lhe ensinando a amar e alterando a 
sensação de cada pequeno gesto e toque. Todo contato criava 
um momento para jamais ser esquecido. 


Ele segurou seu rosto entre as mãos e olhou fixamente 
em seus olhos negros. A umidade deles tornava aquele rosto 
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ainda mais cheio de vida e paixão. Beijou-lhe os olhos, e por 
fim, a boca. Beijos suaves, daqueles de quem possui toda uma 
vida para experimentar outras formas de amar. Os problemas 
se dissolviam enquanto aqueles jovens descobriam a primeira 
verdadeira paixão. Horas que pareceram anos, carinhos que 
nunca haviam sido recebidos com aquela intensidade. 


Com delicadeza, ela levou as mãos para trás da cabeça 
e soltou o penteado preparado para a festa daquela noite. 
Com um leve movimento de cabeça, seus cabelos 
emolduraram seu rosto. Os cachos, muito claros mesclados 
com os mais escuros, desciam até um palmo acima da cintura. 
Virou-se de costas e levantou o cabelo sem precisar dizer que 
queria soltar a parte de cima de seu vestido vermelho. A pele 
branca e macia que havia explorado horas antes durante a 
dança, agora estava inteiramente aos seus cuidados e olhares. 


Ela desabotoou o paletó do seu uniforme; sem pressa. 
De cima para baixo. Afrouxou a gravata, e desabotoou a 
camisa. Ele terminou de se desvestir e se abraçaram sentindo 
a pele se atrair com naturalidade. Entre suspiros e gemidos 
elegantes, passavam as mãos em cada parte nua. No ímpeto 
de tocar seu corpo com os lábios, ajoelhou-se, abraçou seu 
quadril e encostou o rosto em seu ventre. As mãos 
encontraram o tecido delicado da roupa de baixo e a puxou 
para baixo. Com dois movimentos ela havia se livrado de toda 
roupa. Logo seus pelos macios agradaram o rosto do homem 
cuja boca se atrevia em outros beijos. 


O contraste de cores das peles nuas em meio àquela 
grande cama de casal, formava um quadro de grande beleza. 
As pernas brancas e bronzeadas se entrelaçando continuavam 
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os carinhos sensuais. A mão escura explorando os seios 
brancos e rosados foram descendo entre as coxas para 
encontrá-la molhada já a sua espera. 


A dançarina tomou a iniciativa de puxar o quadril dele 
sobre si. Ao se apoiar em volta dela ficou evidente que seus 
corpos combinavam em forma e tamanho. A dança das 
línguas parecia haver sido ensaiada e brincavam juntas como 
se nunca houvessem se separado. Havia entre eles uma rara 
combinação de formatos e posições que não precisavam de 
tempo para se descobrir. Sem nenhuma pressa, ele a invadiu 
apenas com movimentos suaves do corpo encaixado entre as 
fortes coxas da dançarina. A resposta veio em forma de um 
sorriso de alegria e satisfação de um momento há muito 
desejado. 


Os amantes se olhavam e se admiravam com a beleza 
um do outro. Sabiam que pela primeira vez faziam amor 
verdadeiro e como este jamais haveria outro igual. Moviam-se 
com a naturalidade de quem estava junto há muito tempo e 
que não havia necessidade de palavras para explicar seus 
desejos e preferências. 


Ela queria o homem que amou, durante tanto tempo, 
dentro de si. Por sua vez, ele desejava satisfazer a mulher que 
estava lhe mostrando um amor que jamais pensou que seria 
capaz de sentir. Para isso não seria necessário movimentar-se 
mais rápido, a onda de prazer transbordaria em instantes. 
Nenhum dos dois desejava reter sensação alguma e 
concordaram em trocar a explosão de prazer pelo sentimento 
de paz. 
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O momento chegou para ambos enquanto se 
abraçavam e se beijavam apaixonadamente. O êxtase chegou 
à forma de um longo espasmo dos corpos e das almas. De 
mãos dadas e sem forças para mais nada, dormiram juntos e 
sonharam dançar em queda livre. 


Res 
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O TREINAMENTO 
Trecho do romance A Flor da Pele 


A adrenalina já havia começado a surtir efeito. A 
ansiedade aumentava quanto mais nos aproximávamos do 
campo de treinamento. O Centro Nacional de Paraquedismo 
é uma área preparada especialmente para a prática deste 


! Foto do atleta Walter Augusto da Silva e Solon Rodrigues dos 
Santos, em Curitiba-PR. 
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esporte. Eu e minha equipe estávamos treinando visando o 
próximo campeonato nacional de trabalho relativo e precisão 
de pouso. Partimos para lá na sexta-feira e chegamos pela 
manhã de sábado. O ônibus fretado esperaria e nos traria de 
volta para casa no domingo à noite. 


Logo que chegamos, já começamos os preparativos 
para o final de semana de treino. 


- Vamos armar as barracas por aqui mesmo e começar 
a treinar logo - disse Gilberto, nosso líder e instrutor, 
apontando para perto de uma grande árvore. 


- Que maravilha! O céu vai ficar limpo o final de 
semana inteiro. Vamos conseguir vários saltos. O 195 está 
aqui e o 206 também! Oba! 


Ana Maria estava se referindo ao Cessna 195, uma 
aeronave modificada para o lançamento de paraquedistas. 
Um motor radial potente que alcançava rapidamente a 
altitude ideal. As modificações incluíam a retirada da porta e 
dos bancos dos passageiros, além de um apoio maior, tipo 
estribo, para melhor posicionamento antes do salto. 


O Cessna 206 - Super Skylane - é um avião mais 
moderno, porém com as mesmas modificações que o 195. 
Pela matrícula das aeronaves, conhecíamos os pilotos. Ambos 
nossos amigos e altamente competentes. Um alívio saber da 
presença deles ali. 


Ruy, o piloto do Super Skylane, fez diversas decolagens 
com nossa equipe. Um amigo experiente fazendo nossos 
lançamentos ajudava na concentração para o salto. O sábado 
estava perfeito. Pouco vento, céu azul e o ambiente organizado 
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e seguro. Com aquela equipe e aeronaves, o CNP se tornou o 

, “ ' ” . = 
paraíso dos “Skydivers”, como os paraquedistas são 
chamados. 


O colorido do campo estava um espetáculo à parte. 
Velames coloridos esticados em todo lugar para serem 
dobrados. Os uniformes das equipes ajudavam bastante na 
composição. Os nossos macacões eram os mais sóbrios e um 
dos mais bonitos. Modéstia à parte, vestimenta toda preta 
com os as alças azuis de pegada espalhadas pela lateral, 
chamava a atenção e provocava elogios de quem estava 
assistindo o espetáculo. 


Nossos paraquedas variavam de cores e variedades. O 
meu, o mais antigo do grupo, era um todo colorido de 
formado elíptico chamado PC - Paracommander. O Gilberto 
usava o mais moderno. Um retangular vermelho, preto e 
branco chamado Strato Cloud, ou “Claudão” para os íntimos. 
A diferença mais aparente era o paraquedas reserva, que no 
meu caso ficava alojado na frente, entre o peito e a barriga. 


Treinávamos em terra simulando os movimentos que 
faríamos em queda livre. Semelhante a uma coreografia, este 
tipo de treinamento era essencial para ganharmos precisão ao 
movimentar-nos pelo ar a duzentos quilômetros por hora. 


Engraçado que mesmo executar estes simples 
movimentos, estava sendo doloroso. 


Terminamos o sábado sem nenhum incidente, a não 
ser o beijo na boca que um amigo ganhou em plena queda 
livre de outro atleta de uma equipe adversária. Desnecessário 
dizer a repercussão deste assunto. Rimos muito, cantamos e 
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tocamos violão até tarde da noite. Cansados da viagem e do 
esforço do treino, nos recolhemos em nossas barracas e 
dormimos até a manhã do dia seguinte. 


Desde a viagem, uma dor no ombro me incomodava 
cada vez mais. Tive uma noite péssima e domingo acordei 
bastante dolorido. Imaginei ser culpa do desconforto da 
barraca. Nosso despertador foi o ronco do Cessna 195, 
vermelho e branco, pilotado pelo comandante Odisseu. 


Esqueci do problema e continuei meus saltos e 
treinamentos. Consegui as melhores marcas da série de saltos, 
o que me deixou bastante satisfeito e animado. Tirando um 
dos pousos no meio do canavial, os outros atingiram a marca 
ou ficaram bastante próximos. Ainda tinha chance de ganhar 
algum prêmio individual no torneio. 


Jamais tive receio em saltar de um avião. 
Estranhamente, o último salto tinha me deixado apreensivo. 
Confio bastante no meu instinto e procurei razões para 
aquele sentimento. Dobrei meu paraquedas com um cuidado 
especial. Chequei o altiímetro e tudo que pudesse oferecer 
risco. Bem... Quase tudo. 


Na última decolagem daquele domingo, sobrou uma 
vaga no avião e o pessoal insistiu para eu ir nele. 


- Cara! Você não pode perder este salto. Vai ficar para 
tua história. Saltar aqui, no pôr do sol, não acontece sempre. 
Não perca esta oportunidade - me incentivou Gilberto. 


Porém, estranhamente, não me sentia à vontade. A dor 
no braço continuava e algo me dizia para não ir. Tinha que 
decidir rápido, pois a aeronave já estava na pista me 
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esperando, e mesmo contra as recomendações de segurança, 
não resisti à tentação. Peguei meus equipamentos e o reserva 
da Silvia, dobrado e pronto para uso, e embarquei no famoso 


PPDOQX do comandante Odisseu. 


Em toda subida fui acompanhado por um estranho 
pressentimento. Tentei me convencer que era bobagem e na 
altitude certa comecei a me ajeitei para um salto com outro 
colega. Só de encostar no paraquedista da frente, a dor no 
ombro voltou a incomodar. 


Saltamos juntos e permanecemos em formação por 
uns dez segundos. O visual estava incrível mesmo. O sol já 
havia quase se posto totalmente e as cores variavam de laranja 
para púrpura. 


Chegando o momento de abrir o paraquedas, fui 
colocar a mão no punho de acionamento e não estava onde 
devia estar. Foram três tentativas e nada de achar o acionador 
do paraquedas principal. Isto em queda livre e olhando na 
cara do meu colega cada vez mais assustado. Ele esperou mais 
alguns segundos e comandou o paraquedas dele. No instante 
que percebi algo estava errado, puxei o comando do meu 
reserva. 


Imediatamente senti o tranco da desaceleração brusca. 
O reserva é feito para abrir muito rápido, para ser exato, sete 
décimos de segundo e está completamente aberto. Como eu 
estava em queda livre estável e o reserva era preso na altura da 
barriga, quando o velame saiu, explodiu na minha cara e 
esfolou bastante meu pescoço, além de atingir meu olho 
direito. 
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Abriu bem como deveria e só percebi que teria 
problemas quando passei pelo paraquedas aberto do meu 
colega, pelo menos três vezes mais rápido... Para baixo. 


Logo percebi o que tinha acontecido. A Rose tinha 
pouco mais de um metro e cinquenta e pesava menos de 
cinquenta quilos. Seu paraquedas reserva tinha uma área 
muito menor que a ideal para o meu peso. Logo, a velocidade 
de queda vertical era bem maior que àquela de segurança. 
Seria inevitável bater no chão com violência. 


A direção correta para pouso é com o vento contra a 
direção do paraquedas, mas se eu me posicionasse assim, 
cairia no meio da estrada bastante movimentada. Se caísse ali, 
ou me quebraria inteiro ou seria atropelado por um 
caminhão, ou os dois. Decidi ficar com vento de cauda e 
tentar me virar no último momento antes de bater no chão. 
Com o vento a favor, consegui atravessar a rodovia, mas 
quando tentei virar para ficar de frente para o vento, bati no 
chão com muita força. 


Tudo estava confuso e a dor no braço estava terrível. 
Ouvi a voz de Karin me chamando: 


- Giulio... Giulio... Acorde. Você teve um pesadelo. 
Precisa tomar seus analgésicos. 


Em um instante passei do local do acidente para o lado 
da minha médica particular. Uma evolução notável, mas que 
não diminuía a dor no braço. 


- Ai... Que dor! - Reclamei. 


- Você estava apoiado sobre o braço ferido. Vou 
buscar teu analgésico e água. 
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Suando muito, recebi os comprimidos e a água que ela 
me trouxe e deitei novamente de costas esperando a dor 
diminuir. À injeção de anti-inflamatório ajudaria também. 


Karin perguntou sobre o assunto do pesadelo, pois eu 
estava bastante agitado e parecia ter sido uma lembrança 
muito ruim. 


- Sonhei com o que me aconteceu mesmo uma vez. 
Tive uma pane no paraquedas principal e quebrei a clavícula. 
Acho que a dor no braço me fez relembrar aquele acidente - 
respondi. 


- Mas foi tão grave assim? - Perguntou Karin. 


- Para comparar, foi o mesmo efeito de se jogar de um 
carro andando a uns 40 ou 50 km/h. Fui batendo e rolando 
por uns vinte metros até que o maior cupinzeiro do mundo 
me parou. la bater de cara, mas consegui tirar o rosto no 
último instante e bati o ombro com tudo naquela pedra de 
terra. 


- Quando você soube que tinha quebrado justamente 
a clavícula? Pouca gente sabe a diferença entre a clavícula e 
um ferimento no ombro, por exemplo. 


- Escutei o barulho de algo quebrando. Sei a diferença, 
pois era a terceira vez que ouvia aquele mesmo ruído. Já tinha 
quebrado a clavícula duas vezes antes - expliquei. 


-E daí? O que aconteceu depois que você bateu no 
chão? - Perguntou curiosa com o desfecho. 


- Sentei devagar, alinhei o osso quebrado mais ou 
menos na posição e fiquei esperando alguém vir me buscar. 
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Para ter ideia do que o pessoal viu a partir do solo, eles vieram 
com a caminhonete e preparados para carregar o cadáver. 
Então vieram sem pressa e tristes, pois tinham certeza que eu 
não tinha escapado. Não acreditaram quando me viram 
"bem". 


- Deve ter doído mesmo. Os pacientes que chegam 
com este tipo de fratura reclamam muito da dor. 


- Durante a primeira hora não sofri demais, mas em 
seguida embarcamos no ônibus para voltar para casa. Viajar 
oito horas com a clavícula quebrada, além da cara e pescoço 
esfolados, foi barra pesada. Cheguei de madrugada e fui 
direto para o hospital. 


- Pelo que você está me descrevendo, o médico deve 
ter te engessado da cintura para cima até o pescoço - afirmou 
pela experiência como médica. 


- Isso mesmo. Um mês e meio sem poder praticar nada 


de bom. 


- Ainda bem que desta vez foi só um pesadelo - disse 
ela. 


Encerrou o assunto com um beijo e recomendou que 
eu descansasse, e se, precisasse de algo mais, pedisse a ela. 
Acostumada em ser acordada no meio do plantão e voltar 
para a cama, pegou no sono novamente. Eu esperei a dor 
passar para então conseguir dormir também. 
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PANORÂMICOS DE ULTRALEVE 


Trecho do romance Queda Livre 


om emoção ou sem? Era a pergunta feita para 
o passageiro dos voos panorâmicos na praia do 
Pontal do Sul - PR. Caso a escolha fosse mais 
conservadora, eu decolava suavemente até alcançar uns 
trezentos pés, e voava rumo norte para uma vista melhor da 


Ilha do Mel. 


Já se a opção fosse produzir adrenalina, subia em 
círculos sobre o campo e depois de alcançar os mil pés, 
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iniciava uma série de evoluções acrobáticas rumo ao chão. 
Todas as manobras eram executadas de forma segura, embora 
sempre acompanhadas pelos berros histéricos da vítima 
voluntária. 


A “perda” é a manobra preferida por dez entre dez 
aviadores espíritos de porco como eu. Levanta-se o nariz da 
aeronave até que ela deixe de voar. A gravidade faz o resto. 
Ou melhor, a ausência dela cuida do resto. O súbito 
movimento de pêndulo faz a paisagem de céu azul mudar para 
uma terra girando em apenas dois ou três segundos. O frio na 
barriga é certo uma vez que os órgãos internos estão pensando 
em subir enquanto o resto do corpo vai descer. 


Assim como o manual da felicidade prega, meu hobby 
dava mais dinheiro do que meu trabalho. Voar de ultraleve 
na praia é um sonho para poucos, e ganhar dinheiro com isso, 
menos ainda. 


A rotina, se é que se pode chamar assim, era quase 
sempre a mesma. Acordava às seis da manhã, pegava o 
equipamento, ia até as pedras do cais e fazia caça submarina 
até conseguir alguns bons peixes. Quando não arpoava nada 
de qualidade, capturava uma ou duas lagostas e trazia para a 
Denise, cozinheira e proprietária da Vila Carmela, pousada 
onde estávamos hospedados. Ao voltar já encontrava o café 
da manhã pronto, o qual, não demorava em ser devorado pelo 
piloto mergulhador que lhes escreve. 


Pronto para começar o dia em outros ares 
(literalmente), me dirigia até o campo de pouso à beira da 
praia. Uma área de cem por cem metros gramada e com um 
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hangar adequado para três aeronaves leves. O fácil acesso pela 
estrada e a proximidade com o mar, trazia muitos turistas 
curiosos com a movimentação nos pousos e decolagens 
daqueles pequenos aparelhos voadores. 


O primeiro voo da manhã era para atrair os veranistas. 
Uma faixa presa na parte de baixo da asa esquerda anunciava 
o passeio. Na volta, a missão era bombardear a praia com 
folhetos do hotel com uma bala “Sete Belo” grampeada. A 
propaganda criativa descia girando devagar e em poucos 
minutos desapareciam ecologicamente das areias, capturadas 
pelas crianças que acenavam agradecidas. 


Ao pousar, Paula já havia convencido pelo menos meia 
dúzia de pessoas a pagar vinte e cinco dólares pelo voo de dez 
minutos. À baixinha chamava atenção onde estivesse. Loira 
de cabelos longos e corpo absolutamente perfeito era uma 
atração à parte. Não havia quem encontrasse algum defeito 
nela. Seu sorriso branco encantava até a alma mais dura. O 
olhar meigo, enfeitado pelos grandes cílios, enganava quem 
imaginava que fosse uma menina inocente. Usando o charme 
e um biquíni minúsculo, para mostrar as curvas naturais, ela 
era imbatível para convencer o mais resistente negociador ou 
passageiro receoso e em dúvida sobre a segurança do passeio. 


Chegava a voar por oito horas seguidas, mas como diz 
o ditado: o que é do gosto arregala a vida. O único 
inconveniente em alternar os mergulhos e os voos é uma rara 
alteração do labirinto, órgão responsável pelo equilíbrio, que 
me fazia enjoar quando estava em terra firme. 
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Meu ambiente natural continua sendo o mar ou o ar. 
No chão eu tenho vertigens, tonturas e enjoos. Deveria ter 
nascido gaivota. 


Para atrair passageiros, meu parceiro pilotava em 
círculos sobre o campo até os três mil pés onde eu saltava de 
paraquedas. Pousava no campo depois de fazer manobras 
radicais que chamavam a atenção de possíveis passageiros. A 
estratégia era excelente. Alguns minutos depois já se formava 
uma fila de turistas ansiosos pela experiência de voar sentindo 
o vento no rosto. 


O próprio ultraleve que eu usava era bastante 
chamativo. Um QuickSilver “asa aberta” amarelo e com as 
pontas das asas coloridas. Embora de aparência frágil, o 
aparelho é incrível para aviação recreativa e também muito 
seguro. 


O ar mais denso do nível do mar e o vento constante 
aumentam a segurança dos voos. Em breve iríamos começar a 
instrução de voo noturno sem instrumentos. Mas isto já é 
outra história... 


a 
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PAULA 


Trecho do romance Queda Livre 


primeiro voo da manhã era para atrair os 

banhistas. Uma faixa presa na parte de baixo 

da asa esquerda anunciava o passeio. Na 
volta, a missão era “bombardear” a praia com folhetos do 
hotel com uma bala “Sete Belo” grampeada. A propaganda 
criativa descia girando devagar e em poucos minutos 
desapareciam das areias, capturadas pelas crianças que 
acenavam felizes. 


Ao pousar, Paula já havia convencido pelo menos meia 
dúzia de pessoas a pagar 25 dólares pelo voo de dez minutos. 
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A baixinha chamava atenção onde estivesse. Loira de 
cabelos longos e corpo perfeito era uma atração à parte. Não 
havia quem encontrasse algum defeito nela. Seu sorriso 
branco encantava até a alma mais dura. O olhar meigo, 
enfeitado pelos grandes cílios, enganava quem imaginava que 
fosse uma menina inocente. Usando o charme e um biquíni 
minúsculo, para mostrar as curvas naturais, ela era imbatível 
para convencer o mais resistente negociador ou passageiro 
receoso e em dúvida da segurança do passeio. 


Aliás, a Paula é tudo para mim. Minha amiga, amante, 
administradora, secretária, confidente e muitas outras 
relações. Só não a amo. Simples assim. Ela sabe disso e se 
conforma, ou pensa como eu. Nunca paramos para cobrar um 
ao outro sobre sentimentos mais profundos. Parece que o que 
ambos mais gostamos um no outro é a falta de compromisso. 


Para não exagerar e dizer que nunca cobramos nada, 
no passado, já pensamos que havia um sentimento maior 
entre nós. Felizmente ou infelizmente, aquela paixão não 
passou da primeira DR - (Discussão de Relação). Daquela vez, 
quase todas as outras formas de relacionamento que 
tínhamos, perfeitas até então, tornaram-se um tormento. O 
sexo virou obrigação com hora marcada e muito menos 
divertido do que antes do compromisso. 


O ciúme começou a assombrar, não podíamos mais 
falar bem de outras pessoas sem que um de nós armasse um 
bico enorme. Cheguei ao ponto de ter que pagá-la em dia, e 
ela por sua vez, fazia questão de assinar recibo. Logo ela, que 
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controlava todas as minhas contas pessoais e da empresa. Um 
absurdo, principalmente pagá-la em dia. 


Por consenso, chegamos à decisão de continuar a não 
envolver o coração no nosso caso e aproveitar cada situação 
que acontecesse com alegria e desprendimento. Afinal, time 
que está ganhando não se mexe, e eu e a Paula somos até hoje 
um timaço que assumiu uma amizade com benefícios... 


NR 
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VOO ILEGAL 


Conto 


voo tinha que ser baixo. Abaixo da cobertura 
dos radares. Silêncio no rádio e atenção total 
no tráfego aéreo a sua volta. O terreno de 
sobrevoo continha poucas opções para um pouso de 
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emergência. Cruzar a fronteira com aquela carga era perigoso, 
porém muito rentável. 


Naquele momento ele não tinha escolha. Era obrigado a 
fazer o serviço. A cada quinze dias recebia uma carta com o 
destino, aeronave e aeroporto de partida. Voava sem copiloto e 
a maioria do tempo em condições visuais. O avião não era novo, 
mas parecia ter manutenção constante. 


A experiência no garimpo deve ter chamado atenção dos 
seus contratantes que fizeram o misterioso contato. O 
pagamento era excelente e fingiu não saber que se tratava de algo 
ilegal. As contas estavam atrasadas e a única coisa que sabia fazer 
era voar. Já estava muito velho para as grandes companhias e 
empresas de táxi aéreo também. Os jovens sedentos de horas de 
voo ocupavam todas as vagas disponíveis por qualquer preço. Na 
hora do desespero, qualquer serviço era uma benção. Mesmo 
aqueles muitos suspeitos. 


Enquanto cruzava a fronteira, na volta, havia se decidido 
a parar após aquela viagem. Já tinha juntado o dinheiro para 
viver tranquilo por mais alguns anos. Tempo suficiente de 
arrumar trabalho menos estressante. De repente um contato 
pela frequência reservada: 


— “Aeronave não identificada, aqui é o caça da força aérea à 
sua direita. Balance as asas e baixe seu trem de pouso se entendeu a 
comunicação. ” 


Aquelas palavras congelaram seu espírito. Havia sido 
descoberto e as opções eram poucas e nenhuma delas era 
promissora. O primeiro pensamento foi jogar a carga pela janela, 
mas eram muitos pacotes e sem copiloto, naquela altura, 
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descuidar dos comandos seria suicídio. Esta opção foi 
descartada. 


A outra opção foi fugir, mas ao olhar para sua esquerda, 
um pouco recuado e acima, estava um A-29 Super Tucano 
armado e com ordens de derrubar a aeronave suspeita. Não teve 
escolha a não ser balançar as asas concordando com os próximos 
termos do piloto militar. 


- “Muito bem... Acompanhe minha aeronave em uma curva 
de 90 graus e permaneça em meu contato visual até o aeroporto. Pouse 
e aguarde instruções” - ordenou o piloto do interceptador. 


Mesmo naquela situação angustiante, o velho piloto não 
pode deixar de ficar fascinado com a beleza da aeronave que 
poderia matá-lo. Cumpriu a ordem e seguiu o avião de ataque 
com sua bela pintura camuflada. 


Alguns minutos depois, a pista em questão já estava 
visível. Estava sendo escoltado e teria que pousar primeiro 
enquanto o avião de caça se certificaria que a aeronave suspeita 
não arremetesse. A situação era irreversível. Seria preso e 
condenado. Jamais havia pensado que sua carreira terminaria de 
um modo tão humilhante. 


Pousou suavemente e mesmo antes de parar, já estava 
sendo seguido por quatro viaturas da Polícia Federal. Sem 
dúvida o caso era muito sério. Os agentes estavam armados e 
com metade do corpo para fora dos veículos. 


Assim que parou, antes mesmo de chegar até a área de 
estacionamento, os agentes o cercaram apontando suas pistolas 
para o piloto. 
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- Desça de mãos para cima! - Gritou um dos agentes. 


Sem opção, o comandante desligou os motores e 
cumpriu a ordem. O piloto foi algemado enquanto outros 
agentes entravam no avião e retiravam as muitas dezenas de 
pacotes enrolados com fita adesiva que faziam parte da carga. 


Foram horas respondendo perguntas depois de mostrar 
a documentação. A hostilidade dos agentes não ajudava em 
nada para que houvesse explicações coerentes. Ele havia sido 
contratado para pegar aquele carregamento de pacotes do outro 
lado da fronteira e trazer de volta para o aeroporto de origem do 
voo. O piloto afirmou mais de uma vez que não conhecia a carga 
e seus contratantes constavam do manifesto de carga. Eles é que 
deveriam ser procurados. 


Depois de um dia e uma noite em condições de muita 
pressão e medo, um agente entrou na sala onde o piloto estava 
confinado e disse: 


- Ele está limpo. 


- Como assim, ele está limpo? - Perguntou o agente que 
o interrogava. 


- Sim... Está tudo certo com o plano de voo. 


- Mas... E os pacotes de cocaína? - Perguntou indignado, 
o policial mais antigo. 


- Não é cocaína. É farinha mesmo. Todos os pacotes 
foram testados. Farinha da mais vagabunda - confirmou o 
segundo agente. 
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- Não é possível... Tudo indica que é tráfico. Em vinte 
anos de polícia, jamais me enganei. 


Sem mais condições de ser mantido preso, o velho piloto 
foi liberado e decolou para entregar sua carga como combinado. 


Depois deste susto, o piloto ganhou confiança e 
continuou a realizar os voos fora do comum. A cada quinze dias 
uma missão, e mesmo sendo constantemente fiscalizado pela 
polícia, a carga era sempre a mesma: farinha de trigo. 


A única diferença que parecia ocorrer com os voos, é que 
embora a carga fosse sempre a mesma, o avião permanecia 
alguns dias no hangar do outro lado da fronteira e quando o 
velho piloto acionava os motores, reparava que tinham um som 
diferente daquele das viagens de ida. 


Interessante também é que o horímetro de cada motor 
iniciava praticamente no zero a cada decolagem de volta. Ele 
quase poderia jurar que a cada viagem os motores eram trocados 
por outros novos em folha sem o pagamento dos impostos de 
importação. 
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O PILOTO E À ATREVIDA 


Trecho do romance A Luz das Velas 


escala seria demorada e ela me ofereceu 

hospedagem. A tripulação ficaria no hotel e eu 

no apartamento da Nina, minha linda 
comissária de voo. 


Resolvi agradecer a hospedagem preparando um jantar. 
Ela não é do tipo de comer duas folhas de alface para fazer 
média. Era outra qualidade dela; dava gosto vê-la comer. Com 
educação, porém determinada como um adolescente. Minha 
tarefa não seria fácil e teria que usar da criatividade para 
impressionar. 


Desci e fui ao mercado próximo que não tinha nada de 
sofisticado. Na verdade, eu nem queria que fosse, pois não seria 
algo do meu estilo. Sou mais para rústico do que para refinado. 
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Posso encontrar vários eufemismos para minha grossura, mas 
“rústico” é a palavra que eu acho mais bacana. 


Comprei filé com osso, cerveja preta e banana verde. Este 
prato que o Chef Ulisses me ensinou, a surpreenderia. Um 
nhoque diet; minha arma secreta. Só encontrei vinho nacional, 
mas era bem gostoso, um Cabernet que eu já conhecia e gostava. 
Comprei logo três garrafas. Vai que deixa o clima mais 
romântico ou pelo menos ajuda a descer o nhoque guela abaixo? 


Tinha pouco mais de duas horas antes dela chegar. 
Coloquei o plano em ação. Carne na panela de pressão para 
desmanchar e outra panela de pressão cozinhando as bananas 
verdes. Enquanto isso, já preparava a mesa e os enfeites da 
maneira que eu vi em um filme. 


Lavei a mesa de mármore da cozinha para preparar o 
nhoque. Assim que as bananas abriram a casca, usei O 
processador e preparei a massa que iria substituir as batatas e o 
terrível vilão chamado carboidrato. Com um pouco de farinha 
integral, um ovo, sal e determinação física para sovar a mistura, 
em pouco mais de meia hora tinha a quantidade de massa já 
cortada que eu precisaria. Aliás... Sempre fico indignado 
quando alguém se surpreende por eu saber cozinhar. Ora, se eu 
piloto um avião, toco violão e sei dançar, por que raios eu não 
poderia saber cozinhar? Ainda mais com esta tecnologia de hoje. 
Processadores, fogões sofisticados como o DAKO, internet, 
Google... Um paraíso para qualquer principiante. E em último 
caso uso o velho truque do vinho. 
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Quando faltava meia hora para ela chegar, fui tomar um 
banho e colocar uma roupa casual. Assim que voltei, e ainda 
com os cabelos molhados, ela chegou. 


- Nossa! - Exclamou. - Você quem fez isso tudo? 


- E... Fiz uma coisinha para a gente jantar. Nada de mais. 
Um nhoque de banana verde com molho de carne na cerveja 
preta. Coisa básica. 


- Puxa... Deve ter dado um trabalhão! 


- Que nada - menti. - Pode sentar que eu já sirvo - 
comentei sem pretensão. 


- Será que dá um tempo de eu tomar um banho? Quero 
aproveitar este momento raro para ficar bem relaxada - pediu. 


- Claro. Eu coloco o molho apenas na hora que você 
sair. E tem um vinho para completar. 


- O vinho eu aceito já. 


Servi uma taça grande que imaginei dividir com ela, 
porém não contava com sua sede. Secou tudo de um gole e foi 
correndo para o banho. 


Cuidei de mais alguns detalhes e terminei de arrumar a 
cozinha. É o costume de piloto fazer um check no equipamento 
após o pouso. Não adianta o lugar e nem a ocasião, a aviação 
não me deixa ser um homem normal. Nada de futebol, carros e 
cerveja. Meus pensamentos são aviões ou objetos que voam. 
Aquela mulher estava na categoria das coisas que me fazem voar. 
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Impressionante o efeito que sua presença tem sobre 
mim. Geralmente sou confiante, mas na sua presença me 
transformo em um perfeito pateta. Troco palavras, fico sem jeito 
e inseguro. Só ganho confiança quando ela faz algo que me faz 
alçar voo. Foi o caso quando ela começou a desabotoar a blusa 
mesmo antes de sair de perto de mim e ir para o banho. 


Uma longa meia hora depois eu percebi a chama piloto 
do aquecedor se apagar. Minha deixa para servir o nhoque e o 
molho. A salada estava na mesa e tudo pronto para a chegada 
da minha anfitriã. 


Meu coração fez acrobacias quando ela passou perto de 
mim exalando o perfume de jasmim. Foi direto para a taça de 
vinho e virou tudo outra vez, sem respirar. Pelo jeito ela estava 
com vontade. Por mim tudo bem. Certamente o nhoque ficaria 
mais gostoso com ela embriagada. O riso fácil e os olhos 
brilhantes me indicaram a boa ideia em ter trazido mais daquele 
vinho. Ela não está acostumada a beber e aquela garrafa já tinha 
alterado suas maneiras comigo. 


Não pensava em me aproveitar disso, mas me daria 
coragem em dizer-lhe coisas um pouco além de amistosas e mais 
atrevidas. Acompanhado de mais de uma taça de vinho, o 
nhoque fez um tremendo sucesso. 


- Que delícia!!! Parece nhoque de batata... E é de 
banana?! Não acredito. Você é um gênio! - Elogiou, com a 
língua já um pouco enrolada. 
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Não respondi e nem agradeci. Vê-la naquele vestido de 
verão, sem sutiã, perfumando o ambiente com seu próprio 
jasmim me deixava sem palavras. A beleza da simplicidade dos 
cabelos soltos e desarrumados realçava aquela irreverência quase 
adolescente no corpo de uma mulher. 


- Estou tão satisfeita que não quero nem sobremesa - 
comentou alinhando os talheres. 


- O que você quer agora então? - Perguntei sorrindo, 
sem prever a resposta. 


- Hmmm... Quero dançar bem colada em você... - Disse 
olhando profundamente em meus olhos. 


Tr BS I A 
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A LENDA DE DÉDALO 


Conto 


lenda de Dédalo começa com o significado do 

seu próprio nome que significa em grego 

“engenhoso, hábil ou criador”. Dédalo era 
precisamente tudo isso. Notabilizou-se desde muito jovem na 
arquitetura, nas artes e na engenharia, sendo protegido por 
reis que o acolhiam com carinho e admiração pela sua 
capacidade inata de resolver os mais difíceis problemas 
demonstrando uma engenhosidade ímpar. 
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Frequentemente, ao resolver estas questões, as pessoas 
se admiravam: 


“Como é que nunca alguém pensou nisto? Afinal era 
tão simples! ? 


Foi por isso que o rei Minos, senhor da ilha de Creta, 
resolveu chamá-lo para encomendar um serviço especial. 
Antes, porém, contou-lhe sua trágica sina. 


A rainha Pasifae, sua mulher, havia se apaixonado 
perdidamente por um deus em forma de touro. Desse amor 
nasceu o Minotauro. Um pequeno monstro que era homem 
da cintura para baixo e touro da cintura para cima. 


Sem poder eliminá-lo, pareceu-lhe que o ideal seria 
aprisionálo em um lugar de onde fosse impossível escapar. 
Chamou então o famoso engenheiro e pediulhe que 
construísse a tal prisão. 


Dédalo aceitou, mas não era homem de se encantar 
com soluções fáceis e triviais do tipo "paredes grossas e grades 
nas janelas". O inventor concebeu uma série de caminhos que 
se cruzavam e entrecruzavam, de modo que quem entrasse lá, 
jamais saíria. 


O Minotauro foi então encerrado no labirinto. Mas 
alimentá-lo não era tarefa fácil, pois exigia carne humana. 
Decidido a não sacrificar os súditos do seu reino, o senhor de 
Creta exigiu que a cidade de Atenas fornecesse o alimento. 
De tempos em tempos, deveriam enviar sete moças e sete 
rapazes para saciar a fome do monstro. Caso recusassem, o 
exército de Minos invadiria e destruiria a cidade de Atenas. 
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Certo dia, o filho do rei de Atenas foi um dos rapazes 
sorteados para o sacrifício. Em grande segredo jurou ao seu 
pai que pretendia matar o monstro devorador de gente. Além 
de corajoso Teseu tinha sorte, pois quando ele e as outras 
vítimas desfilavam perante os habitantes de Creta, a linda 
filha do rei Minos, Ariadne, apaixonou-se por ele. 


Desesperada com o destino de seu amado, procurou 
Dédalo e implorou que o salvasse. Mais uma vez o arquiteto 
encontrou uma solução bastante simples. Era um simples 
novelo de lã. 


Teseu devia atar uma ponta na entrada e ir 
desenrolando o fio pelo caminho. Quando quisesse voltar 
para trás, bastava seguir o fio desenrolado. 


Seguro de que não ficaria para sempre naqueles 
caminhos cruzados, foi em busca do Minotauro. Novamente 
a sorte acompanhava o ateniense. Ao chegar ao centro da 
prisão encontrou o monstro dormindo. Teseu matou-o, saiu 
do labirinto e salvou os companheiros. Na volta para Atenas, 
passou por Creta e levou consigo Ariadne, a filha do rei. 


O rei Minos ficou furioso. Quem poderia ter ensinado 
os atenienses a escapar do labirinto? Imaginou que só poderia 
ter sido Dédalo, o arquiteto. Para castigá-lo, prendeu-o e 
atirou-o no labirinto, juntamente com o seu filho, Ícaro. 


Este, muito aflito, reclamou: 


- E agora? Ficamos aqui enfiados nesta prisão que 
tiveste a triste ideia de inventar? 


Dédalo sorriu. 
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- Não por muito tempo. O rei decerto mandou vigiar 
as saídas que dão para o mar e para a terra. Mas o ar e o céu 
estão livres. Vou construir asas para mim e outras para ti. 
Escaparemos voando. 


O rapaz ficou delirante. Voar? Que maravilha! 
Contando com a engenhosidade do pai, executaram o plano. 


Porém, antes de partirem, o pai preveniu: 


- Tenhas cuidado, Icaro. Não voes alto demais e nem 
próximo das ondas! 


- Por quê? 


- Por que as penas das asas estão coladas com cera. Se 
te aproximares muito do Sol, o calor derrete a cera e as asas 
soltam-se. Se te aproximares muito das ondas, a umidade 
tornará as penas encharcadas e pesadas, encerrando o voo. 


Ele concordou e lá foram. Mas a sensação de voar era 
tão inebriante que Icaro depressa esqueceu as recomendações 
do instrutor e subiu em direção ao sol. 


Tal como Dédalo previra, a cera derreteu. O pobre 
Icaro caiu ao mar e morreu afogado. 


Desgostoso o pai seguiu para outra ilha do 
Mediterrâneo, a Sicília, onde foi muito bem acolhido pelo seu 
rei. Minos perdeu seu rastro, mas não desistiu da vingança. 
Sabendo que ele não resistiria a um desafio que pusesse à 
prova a sua inteligência, arranjou uma estratégia para localizá- 
lo. Anunciou que daria grande recompensa a quem 
conseguisse passar um fio por dentro de um búzio. Sem saber 
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quem havia proposto o desafio, Dédalo resolveu a questão. 
Fez um pequeno orifício no búzio, atou o fio a uma formiga 
e introduziu-a lá dentro com muito cuidado. A formiga 
percorreu a espiral do interior do búzio no seu passinho 
vagaroso e paciente, e saiu pelo outro lado, arrastando a linha 
minúscula. 


Ao saber do sucesso, Minos já imaginou quem havia 
resolvido o problema. Levado pela sede de vingança avançou 
com os seus exércitos para exigir que os sicilianos entregassem 
Dédalo. O rei da Sicília recusou e houve guerra. A luta foi 
terrível e Minos morreu no campo de batalha. 


Sem mais inimigos, Dédalo continuou a viver na 
Sicília, rodeado de carinho e admiração de seus novos 
aprendizes. 


Mito ou realidade a história da aviação está recheada de 
situações que dependem de um bom instrutor, um bom aluno e da 
humildade de ambos. 


EA 
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DEPARTAMENTO ALBATROZ DE PARAQUEDISMO 
Artigo 


ideia de criar um clube de paraquedismo no 
Paraná veio do Rio de Janeiro. O Núcleo da 
Divisão Aeroterrestre do Exército fomentava a 
criação de equipes civis de paraquedismo. Solon Rodrigues 
dos Santos, então paraquedista militar, percebeu o grande 
potencial do estado para a prática do esporte e convenceu seu 
irmão, Niquelson Rodrigues dos Santos a formar uma equipe 
em Curitiba. A adesão ao grupo foi facilitada pelo entusiasmo 
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que a demonstração que a equipe carioca dos Meteoros fez na 


cidade. 


A missão não era fácil como pode parecer hoje. O 
pedido do Solon incluía a organização de um campeonato 
brasileiro. Após uma série de reuniões, telegramas e 
articulações, em 27 de outubro de 1967 foi criado o 
departamento de paraquedismo Albatroz do Aeroclube do 
Paraná. Uma semana depois, em 4 de novembro, a fundação 
ocorreu oficialmente através da primeira ata do clube. 


A notícia da chegada dos instrutores do Núcleo com 
objetivo de formar paraquedistas civis espalhou rapidamente 
e alcançou jovens ávidos pela aventura. Bombeiros, militares, 
policiais e outros diversos entusiastas da aviação se 
prepararam para fazer seu primeiro salto. Mais de cem pessoas 
se inscreveram para o curso, mas nem todas chegaram a saltar. 


O dia 19 de novembro, dia da Bandeira, foi o dia 
escolhido para o primeiro lançamento. A movimentação na 
cidade era intensa por conta das festividades que ocorriam no 
Colégio Militar e para atender os instrutores visitantes. Luiz 
Schirmer, que alguns anos antes tornara-se o primeiro 
campeão de paraquedismo do Brasil, seria o mestre de salto. 
Solon havia ministrado treinamento teórico para vários 
alunos, entre eles seu irmão Niquelson e o então professor do 
colégio Militar; Coronel Hélio Bahia Corradini. Entre outros 
pioneiros do paraquedismo do Paraná que participaram dos 
primeiros lançamentos, também se destacam Douglas 
Schiavon, mais tarde responsável pela manutenção dos 
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equipamentos e Isaul de Camargo, atleta que representaria o 
Brasil em competições internacionais. 


Os paraquedas que utilizados pelo clube seriam os 
velhos T-10 de 28 pés e seus reservas de 24 pés. Equipamentos 
antigos, mas que não custaram nada para o aeroclube, uma 
vez que Schirmer os trouxe do Núcleo. O avião usado neste 
dia foi protagonista de muitas histórias: o Cessna 180, prefixo 
PT-ETN, emprestado pelo governo ao Aeroclube do Paraná e 
pilotado pelo comandante Hugo Tetto. 


Naquele domingo de novembro, o céu de Curitiba 
ganhava novas cores que entusiasmariam o público. As três 
sedas verdes voaram com os primeiros praticantes de 
paraquedismo do estado criando gerações de atletas que se 
orgulhariam de ser chamados de paraquedistas do Paraná. 


Vários nomes foram sugeridos para o clube e depois de 
uma breve votação, venceu o nome da ave marinha que possui 
o voo mais bonito entre todos os animais voadores. O nome 
da equipe deve-se também à sua citação no poema Navio 
Negreiro, de Castro Alves. 


Albatroz! Albatroz! Aguia do oceano, 
Tu que dormes das nuvens entre as gazas, 
Sacode as penas, Leviathan do espaço, 


Albatroz! Albatroz! Dá-me estas asas. 
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O clube cresceu e deu origem a outras equipes que 
obtiveram grande sucesso em seus objetivos. Desta forma, a 
expressão ALBATROZ confunde-se com todos os atletas e 
aviadores que participaram da formação do paraquedismo no 
estado do Paraná. 


** + 


Em 27 de outubro de 2017, o Aeroclube do Paraná, sob a 
presidência do Comandante Mario Tetto Sobrinho, comemorou os 
50 anos do departamento Albatroz de paraquedismo com um belo 
evento que contou com grande parte dos pioneiros dos céus 
paranaenses. 


A ocasião marcou a posse da nova diretoria do 
Departamento Albatroz de Paraquedismo do Aeroclube do Paraná 
pelos atletas: 


José Casimiro Rosa 
Franco Giuseppe Rovedo 
Mario Albano Malschitzki 
Walter Augusto da Silva 


Edson Talamini 


Res 
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BOMBARDEIO DE CURITIBA 


momento era de prosperidade para a 

província governada pelo interventor, Manoel 

Ribas, mas a contrarrevolução de 1932 armou 

Curitiba. A aviação dava um passo importante criando o 

Aeroclube do Paraná em uma área de 250 mil metros 

quadrados além uma estrada de acesso construída 

especialmente para as instalações do terceiro clube de aviação 

do mundo. A importância da obra pode ser medida quando se 

sabe que o próprio prefeito, Lothário Meissner, dirigiu 
pessoalmente as obras no Bacacheri. 

Neste mesmo ano, o 5º Regimento de Aviação 

preparava-se para construir suas instalações ao lado do 


Aeroclube, no Edifício da Escola Agrícola. A movimentação 
era intensa e os preparativos frenéticos para a chegada dos sete 


146 


aviões Vough Corsair que chegariam em breve. Embora os 
paulistas revoltosos já tivessem sido vencidos, em novembro 
deste ano, um inimigo inesperado acionou uma nova investida 
aérea. Os cariocas deveriam ser atacados, inaugurando uma 
nova fase de uma longa série de combates. Naquele domingo a 
cidade foi bombardeada pelos Wacos do Regimento Aéreo das 
forças de Getúlio Vargas. 


A missão foi dada ao 1º Tenente José Cândido da Silva 
Muricy Filho que deveria executar o bombardeio com precisão 
cirúrgica. O biplano Waco CSO, também conhecido como um 
dos “Vermelhinhos de Getúlio”, decolou às 14:00 horas em 
direção ao Alto da Glória, onde se desenvolveria a batalha. O 
piloto estava nervoso; tenso. Arremessar a carga para o ataque 
nestas condições era uma novidade. Jamais havia sido feito e 
havia riscos a serem calculados. Embora o alvo estivesse 
bastante nítido, havia uma multidão de cidadãos perto da área 
a ser atingida. Soldados de ambos os lados se preparavam para 
o início do combate e aguardavam apenas o sinal que cairia do 
céu. O tenente reduziu a potência do motor e abaixou o nariz 
da aeronave. O chão crescia rapidamente e já era possível 
identificar a expressão de surpresa dos soldados em campo. A 
pouco mais de 20 metros do solo, o piloto lançou seu 
bombardeio... 


A bola atingiu exatamente o centro do gramado, 
inaugurando oficialmente o estádio Belfort Duarte, do 
Coritiba Foot Ball Club. Nesta primeira batalha, o América do 
Rio de Janeiro perdeu por 4x2. Em seguida ao rasante, o Waco 
fez algumas evoluções sobre o campo e retornou para a base 
com a missão cumprida e a alma leve. Finalmente o avião seria 
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utilizado para um bombardeio pacífico. Em julho, Santos 
Dumont, deprimido por observar sua invenção sendo usada 
para agredir brasileiros como ele, durante a revolução Paulista, 
decidira tirar a própria vida. 


Muitos anos depois o mesmo campo era invadido por 
paraquedistas do Departamento Albatroz do Aeroclube do 
Paraná que se especializaram em demonstrações em campos de 
futebol do Paraná e Santa Catarina. Em 1977, o estádio para 
40 mil pessoas mudou de nome e passou a se chamar Estádio 
Couto Pereira em homenagem ao antigo major dirigente do 
clube. 


O ano de 1932 foi emblemático para a aviação brasileira 
e para o futebol paranaense. Embora o estádio tenha visto 
muitas batalhas, jamais sofreu outro bombardeio como aquele 
da sua inauguração. 


Re 


148 


MOZART E O PARAQUEDISTA 


Artigo 


epois de duas decolagens abortadas, agora sei 

que vai acontecer. Eu me sinto bem e, por 

incrível que pareça, estou tranquilo. Foram 
cinco anos de preparação e a dedicação da equipe me dá toda 
a segurança necessária. Planejamos e tentamos prever tudo 
que poderia dar errado. Agora é só aguardar o guincho soltar 
a cápsula em que estou. 


Contagem regressiva... 5...4...3...2...1... Decolagem. 
Pronto. Estou sendo erguido pelo empuxo do enorme balão 
de gás hélio. O maior construído até hoje. Quando estiver 
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completamente expandido, vai ser maior que um campo de 
baseball. O material utilizado no invólucro é dez vezes mais 
fino que um plástico de hambúrguer. Mais de duzentos 
metros de altura. O estado da arte em engenharia. 


Enquanto espero a altitude em que o balão não subirá 
mais, converso com Joe Kittinger no controle da missão. Fiz 
questão de ficar em contato com o pioneiro que em 1960 fez 
um salto de 31 quilômetros de altitude. Sua voz me 
tranquiliza mais ainda. Não posso deixar de imaginar o que 
ele passou sem a tecnologia que tenho hoje. 


A missão está sendo transmitida ao vivo pela internet 
e meus tweets também. Parece que vou passar de cem mil 
seguidores em menos de três horas. Eu me orgulho de estar 
sendo acompanhado ao vivo fazendo algo digno, e não sendo 
protagonista de uma guerra como outras coberturas 
jornalísticas já mostradas pela internet. É o primeiro 
acontecimento histórico/científico com essa abrangência. 
Notável para uma empreitada particular patrocinada pela 
RedBull. O retorno para eles será fantástico e que assim seja 
em outras experiências para o bem da humanidade. 


O estudo do traje que estou usando será a base para 
outros mais seguros e confortáveis nas missões espaciais e 
pilotos de alto desempenho. Jon Clark, o diretor médico da 
equipe, perdeu a esposa no acidente com o ônibus espacial 
Columbia em 2003 e sei do valor que ele dá para nossa 
missão. Minha responsabilidade aumenta quando recebo 
uma mensagem de um garoto de 13 anos sofrendo de câncer, 
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que diz que a minha luta motiva ele a lutar a sua própria 
batalha. Não posso falhar. 


Estou a 63.000 pés, quase vinte quilômetros do chão. 
Estou na zona chamada Linha de Armstrong. Sem 
pressurização, meu sangue ferveria dentro do corpo. À pressão 
fora da cabine é trinta vezes menor que em terra. Logo 
chegarei à altitude do meu último salto de treinamento, vinte 
e um quilômetros, em março passado, o que faz de 2012 um 
ano para entrar na história da aeronáutica. 


Sinto falta de ouvir meu conterrâneo - o compositor 
Wolfgang Amadeus Mozart. Ajudaria a passar o tempo, ouvir 
os sons da sua genialidade. Não posso esconder o orgulho em 
ser austríaco, também de Salzburgo como ele. Meu 
paraquedas vermelho e branco é a bandeira da nossa pátria. 
Minha cabeça lembra os acordes da sinfonia número 39 
combinados com perfeição, no exato momento em que passo 
do ponto onde Kittinger saltou há 52 anos. Seria uma 
coincidência interessante conseguir alcançar trinta e nove 
quilômetros de altitude hoje. 


Joe me informa que acabei de quebrar o recorde de 
altura de voo em um balão tripulado. A ironia é que Victor 
Prather, um dos recordistas que voou a mais de trinta e quatro 
quilômetros de altitude em 1961, morreu afogado logo após 
a cápsula haver pousado no mar. Não corro este perigo, pois 
estou em Roswell - Novo México - EUA, bem longe da água. 


Penso em outros pioneiros importantes. Há 
exatamente sessenta e dois anos, o Coronel Chuck Yeager 
quebrou a barreira do som a bordo de uma aeronave especial 
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para este fim. Exorcizou o temível demônio que morava no 
Mach 1 (velocidade do som). Se eu conseguir passar dos 1180 
km/h, serei o primeiro a ultrapassar a velocidade do som em 
queda livre e sem ajuda de propulsores a não ser a própria 
gravidade. 


Começa o check list de preparo para o salto, ao qual 
respondo acionando e desacoplando os equipamentos que 
me mantém ligados à cabine. Gradativamente diminui a 
pressão enquanto meu traje é pressurizado. A porta se abre e 
a vista da curvatura da terra me faz sentir um ser 
insignificante. A sinfonia 39 de Amadeus torna a passar pela 
minha alma e a coincidência me inspira. 


Saio da cabine como treinei centenas de vezes, só que 
desta vez estou a 39 mil metros de altitude. A descida será 
rápida e é provável que eu quebre mais alguns recordes. 
Decidi que vou comandar meu paraquedas mais cedo que 
poderia. Quero que o Joe mantenha o recorde de maior 
tempo em queda livre. Seu tempo de 4 minutos e 36 segundos 
significa muito para ele. 


Com cuidado, saio da cápsula e me apoio sobre o 
degrau de salto. Mesmo maravilhado com a vista espetacular 
a minha volta, devo dar o passo mais esperado da missão. 
Transmito pela última vez: 


- Eu sei que o mundo inteiro está me olhando e eu 
gostaria que todos pudessem ver o que eu vejo... “Às vezes é 
preciso ir muito alto para entender o quanto somos 
pequenos. ” 


- Bom... Hora de voltar para minha linda casa azul. 
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Em 14 de outubro de 2012, Felix Baumgartner bateu 
o recorde saltando de uma altitude de 39.045 metros 
ultrapassando a velocidade do som durante a queda livre, 
exatamente 62 anos depois da barreira ser quebrada pela 
primeira vez por uma aeronave. 


Felix bateu três recordes oficiais: 


1) Maior velocidade atingida em queda livre: 1.342,8 
km/h, rompendo a barreira do som. 


2) Maior altitude atingida por um voo de balão 


tripulado: 39.045 m. 
3) Maior distância em queda livre: 36.529 metros. 


Mais de 8 milhões de pessoas acompanharam ao vivo 
pelo YouTube, tornando-se um novo paradigma do marketing. 


Ts E = 
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AJUDANDO A SORTE 


Artigo 


sta é uma das histórias de Elmer Bendiner, 

navegador de um avião bombardeiro B-17 

durante a Segunda Guerra Mundial. No livro 
“The Fall of Fortress”, ele conta a história de uma das investidas 
de bombardeio sobre Kassel, na Alemanha. Os alvos seriam 
fábricas de munição sendo que algumas usavam prisioneiros 
de guerra como operários. Tragicamente, estes escravos 
montavam a munição que abateria os seus aliados. Não havia 
como saber qual fábrica tinha este contingente. 


AAA 
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Como de costume, as Fortalezas Voadoras eram 
severamente atingidas pela FLAK inimiga. A artilharia 
antiaérea sempre fazia algum estrago, pois os grandes obuses 
de 88 mm explodiam próximos à aeronave ou mesmo com 
um impacto direto. A B-17 era muito resistente, mas se os 
tanques de combustíveis fossem atingidos, seria morte certa. 


Nesta missão em especial, o avião de Elmer foi atingido 
em cheio em um dos tanques de gasolina. Milagrosamente a 
bala de canhão não explodiu. Ao voltar para a base, o piloto, 
Bohn Fawkes, pediu para que o mecânico retirasse a bala do 
tanque, pois gostaria de ficar com ela como amuleto de sorte. 


Dia seguinte, o mecânico trouxe não apenas uma bala, 
mas sim onze. Ninguém acreditou em tamanha sorte, uma vez 
que bastava uma delas para transformar toda a aeronave em 
uma bola de fogo. Ainda receoso, o mecânico havia mandado 
os obuses para serem desarmados por especialistas, pois as 
cargas de pólvora ainda poderiam explodir e ferir alguém. 


Quando Bohn perguntou se as onze balas já estavam 
vazias, o mecânico respondeu. 


- Sim... Inclusive todas já estavam sem pólvora alguma 
e por isso não explodiram. Somente em uma delas 
encontramos isto - disse, mostrando um pequeno pedaço de 
papel com algo escrito. 


O bilhete circulou pela base a procura de alguém capaz 
de traduzir um idioma estranho. Não era alemão e nem 
francês. Não seria fácil descobrir, uma vez que havia 
prisioneiros de diversas etnias fazendo trabalhos forçados nas 
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fábricas de munição nazista. Enfim, a inteligência descobriu 
que se tratava de tcheco e traduziu assim: 


“Isto é tudo o que nós podemos fazer por vocês por enquanto... 
Somos péssimos escravos.” 


E Era a ci 


156 


DIA DA AVIAÇÃO DE CAÇA 


Artigo 


o dia 22 de abril de 1945, os voluntários 

brasileiros conquistaram um recorde de 

quantidades de missões em um mesmo dia. 
Com apenas 22 pilotos, o grupo executou 11 missões e 44 
surtidas. 


157 


A Força Aérea Brasileira nasceu no dia 20 de janeiro 
de 1941. No ano seguinte, no dia 31 de agosto, o presidente 
Getúlio Vargas declarou guerra ao eixo. Só em dezembro de 
1943 é que foi criado o 1º Grupo de Aviação de Caça. 


Três meses após o desembarque na Normandia, em 
junho de 44, o grupo tinha acabado o treinamento no 
Panamá e partiu para a Europa, sendo o único país sul- 
americano a mandar tropas para o teatro de operações. 


Imaginando que a guerra terminaria logo, o governo 
brasileiro não enviou reposições para os pilotos abatidos em 
combate ou impossibilitados de voar. Ao todo, quarenta e 
nove oficiais aviadores foram enviados ao Mediterrâneo, mas 
ao final de pouco mais de seis meses de combate restaram 
apenas vinte três pilotos disponíveis. Todos voluntários 
comandados pelo major aviador Nero Moura. Durante oito 


meses, de outubro de 1944 a maio de 1945, o 1º Grupo de 


Caça, baseado na Itália, executou 445 missões. 


O avião escolhido pelos oficiais e adquirido pelo 
governo brasileiro foi o P-47 Thunderbolt, sendo usado 
apenas para ataque ao solo, pois a supremacia aérea na região, 
já havia sido conquistada. 


Cada missão era geralmente executada sob forte 
artilharia antiaérea inimiga e durava cerca de duas horas e 
meia de voo tenso e perigoso. A perda era de três pilotos por 
mês, em média. Do total de quarenta e sete que fizeram pelo 
menos uma missão de guerra, cinco caíram prisioneiros e 
cinco foram mortos em combate. 
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Para uma comparação das exigências que um piloto 
brasileiro enfrentou, é importante citar que um piloto 
americano passava para retaguarda ao completar no máximo 
trinta e cinco missões. O tenente Alberto Martins Torres fez 
cem missões em combate. 


Entre tantos heróis da aviação brasileira de guerra, 
deve-se destacar o brigadeiro Rui Moreira Lima que executou 
noventa e quatro missões na Itália. Uma maranhense que 
representou o Brasil com bravura e honra. É para ele e sua 
família, que nós aviadores mandamos nosso respeito e 
admiração, desejando bons voos ainda que em céu 
turbulento. 


Este breve resumo é apenas uma homenagem aos 
brasileiros que já nos trouxeram orgulho e demonstração de 
caráter, tão em falta nos dias de hoje. 


CN 
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O CAVALO EMPINADO 


Artigo 
ascido em 9 de maio de 1888, filho de uma 
família rica e tradicional italiana, Francesco 
Baracca estudou em sua cidade natal, Lugo, e 
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depois em Florença. Mais tarde escolheu a vida militar, sendo 
então designado para o 2º Regimento de Cavalaria "Piemonte 
Reale" na Academia Militar de Modena. Destacou-se como 
hábil cavaleiro e ganhador de diversos concursos equestres. 


Na véspera da Primeira Guerra Mundial, Francesco 
frequentou os cursos de pilotagem quando a aviação ainda era 
arma do exército. Também lá se distinguiu pela grande 
habilidade no manejo das aeronaves e técnicas acrobáticas. 


Pilotando um Nieuport XI, abateu o primeiro inimigo 
sobre a cidade de Gorizia, marcando também a primeira 
vitória aérea italiana em combate. Tornou-se conhecido, 
inclusive entre os inimigos, como homem de grande honra e 
cavalheirismo. Afirmava que lutava contra a máquina e não 
contra os pilotos, evitando sempre os atingir com seus 
disparos. 


Já como ás, Baracca pintou a figura vermelha de um 
cavalo empinado como seu símbolo pessoal; uma homenagem 
à sua origem militar na cavalaria. Em junho de 1918, com 34 
vitórias, o capitão Francesco Baracca foi abatido e morreu em 
circunstâncias até hoje não bem esclarecidas. 


O funeral foi digno de um aristocrata e herói. Alguns 
anos mais tarde, um jovem construtor de carros, Enzo Ferrari, 
emocionado e confiante na boa sorte que traria, pediu para a 
mãe do aviador, licença para usar o símbolo que havia se 
tornado famoso. 


A Condessa Paolina de Biancoli concordou, porém, a 
cor vermelha foi alterada para preta em sinal de luto. O fundo 
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amarelo foi acrescentado para homenagear a região da Emília- 
Romagna, e mais tarde as cores da Itália enfeitariam o topo 
do escudo. 


Hoje, o "Cavalo empinado" tem o destaque que o 
grande aviador italiano merece: decora os automóveis mais 
desejados do mundo e voa pelos autódromos mais 
competitivos, trazendo consigo uma história de bravura e 
respeito. 


162 


O INÍCIO DO PARAQUEDISMO 
Artigo 


paraquedismo brasileiro tem um argelino 

como seu primeiro e mais atuante atleta. 

Naturalizado brasileiro, Charles Astor, 
divulga o esporte a partir da Escola de paraquedismo do 
Aeroclube de São Paulo fundada em 1931. Dez anos depois, 
no Campo dos Afonsos - RJ, doze alunos de Astor realizam o 
primeiro salto coletivo na América do Sul. Em 1944, o 
Capitão Roberto de Pessoa é brevetado nos Estados Unidos, 
sendo o primeiro de 35 militares da recém-criada Escola de 
Pára-quedistas do Exército Brasileiro. Atualmente a escola 
chama-se de Instrução Pára-quedista General Penha Brasil, 
organização militar integrante da Brigada de Infantaria Pára- 
quedista, com sede no Rio de Janeiro, RJ. 
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A primeira demonstração de paraquedismo em 
Curitiba ocorreu durante a festa de fundação do Aeroclube 
do Paraná, em 15 de maio de 1932. Um grande público foi 
até o campo do Bacacheri para ver os novos aviões Fleet, 
biplanos recém-chegados e que fariam várias demonstrações. 
Os pilotos, Capitão Reinaldo Gonçalves e o francês Albert 
Layer, assombravam os espectadores pouco acostumados a 
olhar para o céu e ver ruidosas máquinas se movimentarem 
daquela maneira. O momento mais eletrizante foi sem dúvida 
alguma a apresentação final de Charles Astor, o “Diabo 
Branco”. Depois de caminhar sobre as asas do biplano, fazer 
acrobacias no trapézio aéreo e caçar balões em pleno voo, o 
paraquedista volta ao avião, equipa-se com o paraquedas e 
salta no vazio. À plateia perde o fôlego ao ver aquele ponto 
escuro caindo até que percebem a seda branca inflar e trazer 
Astor em segurança até o solo. 


Daquela data em diante, houve inúmeras reuniões e 
movimentos de intenções de formação de um clube de 
paraquedismo civil no Paraná. A falta dos recursos 
fundamentais transformava aquelas reuniões em conversas 
entusiasmadas sobre o sonho de voar. Apenas muitos anos 
mais tarde as equipes civis que se formavam espontaneamente 
começaram a se organizar em forma de clubes vinculados ao 
DAC - Departamento de Aviação Civil. Ao final dos anos 50 
o paraquedismo passou a ser regido pelo CND - Conselho 
Nacional de Desportos do Ministério da Educação e Cultura. 
Em 1963, a Federação Brasileira de Pára-quedismo foi 
transformada em UBP - União Brasileira de Pára-quedismo e 
passou a ser o principal órgão gestor deste esporte. 
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Em 1964, e já reconhecida pelo CND, a UBP realizou 
o primeiro campeonato brasileiro em Campina Grande - PB. 
Este evento marcou para sempre o nome de Luiz Olintho 
Teixeira Schirmer como o primeiro campeão brasileiro de 
paraquedismo. Desde então surgiram vários clubes e equipes 
por todo o Brasil, inclusive militares. Todas estas atividades 
foram essenciais para a participação oficial da delegação 
brasileira no 7º Campeonato Mundial de Paraquedismo, na 
Alemanha Ocidental, organizado pela FAI - Federação 
Aeronáutica Internacional. A delegação brasileira era 
formada por Carlos Alberto Tender Guimarães, Miguel 
Francisco Pacheco Chaves, Nelson José Pereira e João 
Augusto MacDowell. 


Nos anos que se seguiram, a necessidade de existir pelo 
menos três federações para se constituir uma confederação, 
fez com que alguns clubes se organizassem em seus estados. 
Assim, em 1975, Paraná, São Paulo e Rio de Janeiro foram os 
responsáveis por unirem suas federações e transformar a UBP 
em CBPq - Confederação Brasileira de Pára-quedismo, 
entidade que dirige o esporte até hoje. 
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RECORDE DE ALTURA 


Artigo 


ntre as várias histórias relevantes sobre a brigada 
Paraquedista está o recorde de altura de salto 


obtido em 1972. 


Em maio deste ano, 10 militares da brigada fizeram um 
salto de 31 mil pés em queda livre. Três soldados e sete oficiais 
treinados executaram com sucesso a perigosa missão. 
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A equipe embarcou na aeronave Búfalo no aeroporto 
de Guaratinguetá. A subida ocorreu em silêncio por conta da 
concentração necessária para este tipo de salto. Aos 10 mil 
pés, o mestre de salto comanda o uso da máscara de oxigênio 
que cada homem portava consigo. O Búfalo não é 
pressurizado e o frio e o ar rarefeito já passavam a incomodar. 


Embora a maioria daqueles paraquedistas já 
houvessem saltado de grandes alturas, este salto de 10 mil 
metros seria o recorde da América Latina. 


O então Major Luís Carlos Mattos conta que conhecia 
o equipamento usado pelos americanos durante os HALO 
(High Altitude, Low Openning) mas que estavam longe da 
realidade brasileira da época. As luvas eram de lã comum e os 
óculos foram fabricados pelo DOMPSA da brigada. Uma 
improvisação de plástico grampeado e acabamento de fita 
isolante. O paraquedas era um Paracommander, velame 
elíptico bastante moderno para a época. Infelizmente a 
tecnologia do paraquedas não ajudaria nada durante a queda 
livre de dois minutos e meio. 


Quando a aeronave chegou aos 31 mil pés sobre o alvo, 
os homens foram se lançando pelas portas laterais. Dez 
pontos negros aceleravam para mais de 200 quilômetros por 
hora. O frio de quarenta graus negativos congelou os óculos 
improvisados do major. Com a tentativa de limpá-los, o 
plástico estilhaçou. A luva de lã não servia de nada e os dedos 
mal se dobravam, também congelados. 


Depois de apenas dez segundos de queda estabilizada 
os paraquedistas já não se viam mais. Cada um direcionou seu 
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corpo para longe de forma a evitar um choque no ar. À 
adrenalina no sangue aquecia o corpo o suficiente para 
sobreviver ao frio que passava em grande velocidade. A queda 
livre continuava como se o tempo tivesse parado. O alvo 
pretendido no momento da saída do avião já não se 
encontrava mais a vista. O altímetro havia congelado e o 
momento da abertura deveria ser escolhido de acordo com o 
cronômetro acionado na porta da aeronave. Aos dois minutos 
e meio de queda livre o paraquedas principal foi comandado. 
Ao olhar para o altímetro que havia voltado a funcionar, 
verificou-se que a abertura havia sido feita a três mil pés como 
o planejado. 


Agora o problema seria o local para pouso. O major 
navegou seu velame em direção de uma pequena propriedade 
logo abaixo. A única construção conhecida que a vista 
alcançava era a Basílica de Aparecida, longe sete quilômetros 
do alvo original. O major pousou em segurança enquanto um 
companheiro pousava na encosta de um morro sem maiores 
consequências. 


Este salto marcou um período de grande evolução no 
paraquedismo nacional tornando-se uma referência para os 
esportistas civis. 


ada 


Luís Carlos Gomes Mattos nasceu em 27 de julho de 
1947, em União da Vitória/PR. Foi aluno da primeira turma 
do Colégio Militar de Curitiba em 1959. Foi aluno da 
Academia Militar das Agulhas Negras AMAN e progrediu na 


carreira militar do exército onde comandou importantes 
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unidades militares do Exército, a exemplo do Regimento 
Escola de Infantaria (REI), onde foi comandante de pelotão; 
foi comandante de Companhia do 26º Batalhão de Infantaria 
Paraquedista e, como general, chefiou o Departamento de 
Ciência e Tecnologia e foi o Comandante Militar da 
Amazônia. 


O General Mattos foi nomeado ministro do Superior 
Tribunal Militar (STM), em 11 de outubro de 2011, tendo 
tomado posse em 19 de outubro. 


SA 
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A BRIGADA PARAQUEDISTA 


Artigo 


monstro com suas entranhas abertas devora 

aqueles homens de verde. Mas não são 

homens comuns; os grandes fardos nas costas 
evidenciavam os paraquedas e provisões para resistir ao cerco 
do inimigo. Não permanecerão no interior do Hércules C-130 
por muito tempo. 


O paraquedista precursor se agacha na rampa de saída, 
confere a rota e “cheira o vento” para informar o piloto e 
corrigir o voo se necessário. O mestre do salto grita as ordens 
para o grupo: 
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- Preparar... Levantar... Enganchar! 
- Verificar equipamento! 


Cada soldado verifica o equipamento do seu 
companheiro logo à frente e confirma a checagem. Em 
seguida o mestre grita: 


- À porta! 


O precursor, primeiro da fila, se concentra nas 
lâmpadas de aviso acionadas pelo piloto. Quando a luz 
vermelha se apaga e a verde se acende, o precursor grita o 
comando para saltar: 


- Já! 


E salta ao vazio, seguido por todos do grupo. 


Este tipo de paraquedas está preso a um gancho que, 
amarrado a um cabo resistente, irá abrir o paraquedas com a 
tensão no cabo resultante do salto do paraquedista em relação 
ao avião. Este tipo de paraquedas permite, assim, saltos de 
baixa altura, já que o velame é aberto quase 
instantaneamente. 


O paraquedas do tipo T-10 é muito pouco manobrável 
e é utilizado especialmente para a largada dos militares em 
alvos que não requerem precisão no pouso. 


Assim que a cobertura de tecido verde se abre sobre a 
cabeça, o valente soldado comunica o sucesso da abertura 
com um grito de alívio: 
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- Velame! 


A próxima fase é o contato com o solo que foi 
incansavelmente treinado para evitar lesões na aterragem. 
Deste momento em diante o soldado vai cumprir sua 
verdadeira missão de combate e honrar sua fama de “Eterno 
herói”. 


INSÍGNIA DA BRIGADA DE 
INFANTARIA DOS PARAQUEDISTAS 


O início 


Durante a Segunda Guerra Mundial, os Estados 
Unidos criaram uma divisão do exército que tinha por missão 
penetrar em território inimigo chegando pelo ar. Os 
aerotransportados; Airborne em inglês. Foram muito bem- 
sucedidos contando com vitórias importantes e decisivas. Em 
1945, uma tropa semelhante foi criada no Brasil. Atualmente 
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chamada de Brigada de Infantaria Paraquedista, a tropa é 
inteiramente formada por voluntários focados no 
cumprimento da missão. Os treinamentos duros forjam um 
efetivo com notável resistência física, coragem e agressividade. 
A camaradagem que se forma entre seus componentes gera 
um espírito de equipe muito importante para quem tem a 
missão de penetrar já cercado pelo inimigo. Não só nas 
atitudes é que se evidencia um paraquedista da tropa, o “boot” 
marrom, a boina bordô e o brevê prateado com as asas tornam 
estes soldados inconfundíveis onde estiverem. 


Agachamentos, flexões de braço e marcha forçada são 
as constantes do treinamento. Não se espera menos do que 
uma grande resistência ao desgaste físico que uma missão 
paraquedista requer. A brigada deve estar preparada para 
atuar em no máximo 48 horas em qualquer parte do 
território, seja em ambiente de selva, caatinga, montanha e 
pantanal, e permanecer sem apoio logístico por até 72 horas. 
Após o repasse do território a outra unidade da Força 
Terrestre, a Brigada Paraquedista é lançada novamente atrás 
das linhas inimigas para abrir caminho às outras tropas 
aliadas. 


A seleção rigorosa começa quando seis mil voluntários, 
de 18 e 19 anos, fazem seu alistamento militar na brigada. 
Pelo menos cinco mil serão reprovados pelo exame médico- 
dentário, entrevistas sócio psicológicas e o primeiro exame 
físico. Poucos conseguem subir uma corda de seis metros 
usando apenas os braços, correr 3,2 mil metros em doze 
minutos e fazer inúmeros saltos da torre, flexões e barras no 
mesmo dia. 
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Durante as primeiras semanas, o recruta recebe a 
instrução militar comum. Aprende a marchar, fazer ordem 
unida e as outras atividades normais de caserna. Após outro 
difícil teste físico, ele ingressa no centro de instruções onde 
tentará se qualificar para o primeiro salto e passar por mais 
duas semanas de intensa preparação. Nesse período, muitos 
soldados não resistem aos rigores dos exercícios e desistem 
formalmente. 


A pressão psicológica imposta pelos instrutores ajuda 
a decisão extrema de participar do ritual público e humilhante 
de tocar o sino da desistência. Caso o recruta suporte a 
provação das quatro semanas estará apto para o momento 
mais importante do curso: o primeiro salto real a partir de 
uma aeronave a 1000 pés (300 metros) do solo. 


Dos quatro saltos obrigatórios para o brevê, o último é 
o mais exigente. Simula o assalto a uma força inimiga, seguida 
de uma marcha de combate que pode chegar a até 15 
quilômetros totalmente equipado. Ao todo, equipamento e 
armamento, chega a pesar 60 quilos. 


Com a progressão do curso, outras especialidades 
formam este soldado especial: mestre de salto; precursor; 
mestre de salto livre e DOMPSA, o dobrador e especialista em 
equipamento de paraquedistas do Batalhão de Dobragem, 
Manutenção de Paraquedas e Suprimento pelo Ar. 


Formada por 15 quartéis com um total de cinco mil 
homens, a brigada dos soldados voadores da Vila Militar no 
Rio de Janeiro é composta por homens e mulheres especiais. 
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Na entrada do primeiro batalhão, uma placa sintetiza 
a política do grupo: "Tropa para homens de coragem e 
determinação." O rigor se justifica uma vez que, em casos de 
necessidade, os paraquedistas são a primeira força a ser 
empregada e seus integrantes devem estar prontos para 
encarar a frente de combate em no máximo 48 horas. 


De três a quatro vezes ao ano, a brigada é testada 
quanto à sua capacidade de mobilização. Sem nenhum aviso 
prévio, os comandantes ativam uma série de ligações 
telefônicas para encontrar todos os soldados, onde estiverem, 
para cumprir a missão. 


Brasil, acima de tudo! 


O ano de 1968 viu o nascimento do terrorismo em 
solo nacional. Grupos da esquerda armada realizaram ataques 
em várias localidades fazendo vítimas diversos brasileiros e até 
mesmo cidadãos de outros países, como o capitão do exército 
americano Charles Chandler e o major alemão Edward Otto. 
Estas ações levaram o presidente Costa e Silva a decretar o 
Ato Institucional número 5, marcando oficialmente o estado 
de conflito interno no país. 
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Contrários ao radicalismo das medidas 


inconstitucionais, um grupo de oficiais paraquedistas passou 
a se reunir semanalmente para discutir a situação política sob 
uma ótica nacionalista e não xenofóbica. A Centelha 
Nativista, como era chamado o grupo, teria por visão 
ressuscitar os valores de amor ao Brasil e de criar meios que 
reforçassem a identidade nacional e evitar a polarização do 
povo pela ideologia da velha luta de classes pregada pelo 
marxismo. 


A carta de princípios demonstra o espírito nacionalista 


deste grupo: 


Considerar o bem-estar comum como princípio básico de 
todo desenvolvimento. 

Fazer da ordem, da disciplina e do trabalho honesto a 
alavanca do progresso da Nação. 

Dar oportunidade a todos e promover os mais capazes. 
Fazer da educação ética e cívica instrumento para a 
formação do povo e da boa consciência nacional. 
Promover o desenvolvimento, garantindo a soberania 
nacional. 

Incentivar o culto às tradições e o respeito à família, como 
base da nossa sociedade. 

Manter a harmonia de classes através da distribuição de 
renda. 

Impor obrigações recíprocas entre governantes e 
governados, através das leis, para que as responsabilidades 
sejam equitativamente distribuídas. 

Estimular a iniciativa privada, promovendo os valores 
permanentes da nacionalidade, expressos nos objetivos 
nacionais vitais. 

Ser rigoroso e inflexível na punição dos crimes contra o 
povo, o Estado e a Nação. 
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Embora o grupo tenha sido perseguido pelos militares 
“linha-dura”, o alto valor de seus participantes influiu na 
eleição do General Emílio Garrastazu Médici para presidente. 
A equivocada política de censura impediu a história de 
registrar que Médici era contra o AL5 e não foi um carrasco 
como se propaga hoje em dia. O resto é história mal contada 
que a partir de agora passará a ser escrita com as correções que 
lhe fazem justiça. 


A Centelha não venceu a batalha interna contra o 
radicalismo mas cunhou para sempre o seu lema criado pelo 
Capitão José Aurélio Valporto de Sá, que ainda faz parte do 
coração da Brigada Paraquedista: Brasil, acima de tudo! 


Além do primeiro oficial paraquedista que dá nome ao 
centro de instrução, o General Penha Brasil, outros 
importantes personagens da nossa história recente também 
ostentam o brevet de paraquedista militar: Capitão da reserva 
Jair Messias Bolsonaro, ex-presidente eleito da República; 
General Augusto Heleno, General Luís Carlos Gomes 
Mattos, ex-ministro do Supremo Tribunal Militar, entre 
outros grandes nomes que orgulham a nação. 


e 


177 


178 


Tel CRÔNICAS 


GENERAL CHUCK YEAGER 


Crônica 


m agosto de 1994, 25º ano da missão Apolo, 

estive na feira de aviação de Oshkosh-WI e 

fiquei hospedado no prédio principal do 
evento. Sabia que cruzaria com lendas vivas da aviação a 
qualquer momento. Pela manhã do dia seguinte à chegada, 
no banheiro do corredor, havia eu e mais um rapaz fazendo 
higiene. Ele nem respondeu ao meu educado cumprimento 
matinal. Nossa diferença não estava apenas na educação ou 
humor matinal. Ele usava cabelos compridos e eu muito 
curtos. Sua pele branca contrastava muito com o meu rosto 
queimado de tanto olhar para os aviões no céu. 
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Não pude acreditar quando um senhor de idade entra 
de cueca e camiseta branca, cumprimenta todos com um 
poderoso "good morning" e encara a mim e ao rapaz. Depois de 
alguns longos segundos, bate nas minhas costas e elogia: - 
Nice hair man... nice hair (Bacana seu cabelo). - Dá um sorriso 
maroto, pisca o olho e aponta o cabeludo. 


Não pude acreditar na minha sorte. O senhor em 
questão é um dos poucos heróis que tenho: General Chuck 
Yeager, que em 14 de outubro de 1947 se tornou o primeiro 


homem a ultrapassar a velocidade do som, voando acima de 
1.224 km/hora com a aeronave XI a 13.700 metros de 
altitude. 


Um dos maiores pilotos da história. Sua façanha pode 
ser vista no filme "Os eleitos". 


Depois desta manhã, conheci e conversei com a equipe 
da Apollo 11, mas eles já não eram tão importantes como 
aquele velho de cueca do banheiro. 


Cada 


Chuck Yeager faleceu em 7 de dezembro de 2020, aos 97 


anos. Uma lenda que, pela sua história de vida, não morrerá jamais. 


e ESA T -. 
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MARKETING AÉREO 


Crônica 


a época dos voos panorâmicos na praia, havia 

inexplicáveis períodos de pouco movimento. 

Ficávamos horas sem nenhum intrépido 
passageiro. 


Depois de estudar a questão, chegamos a algumas 
conclusões que mereceram um estudo antropológico 
aprofundado. Tudo baseado em estatísticas tiradas depois de 
centenas de passageiros atendidos. 


Por estarmos ao lado de uma praia de casas luxuosas e 
condomínios caros, imaginávamos que a juventude viria em 
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peso experimentar a maravilhosa sensação de voar sobre o 
mar e a linda vista de seu balneário. 


Não era bem isso que acontecia. Em primeiro lugar o 
que mais estranhávamos era que a proporção de meninas e 
meninos que faziam os voos era muito desigual. Mas muito 
mesmo. Coisa de dez para um. Dez meninas para cada 
menino. Era de se esperar o contrário. Na teoria, os meninos 
seriam mais corajosos e compelidos a experimentar aventuras 
que contivessem velocidade e emoção. Nada disso. Os rapazes 
chegavam até o campo e ficavam apenas olhando e rindo, com 
uma cerveja na mão. Desdenhavam o modelo do avião, a 
roupa do piloto, as instalações, o campo, enfim, tudo que 
pudesse ser desprezado era, e em seguida partiam sem fazer o 
voo. Uma pequena parcela deles se arriscava a fazer o passeio, 
e de preferência o mais tranquilo e nivelado possível. 


Já as meninas, compareciam em turma e com o 
dinheiro na mão. Quando eu perguntava para a passageira se 
queria o voo com emoção ou tranquilo, a grande maioria 
pedia todas as acrobacias possíveis. Quase sempre 
acompanhadas de berros histéricos que seriam ouvidos até lá 
embaixo. Não raro, a garota aparecia para outra sessão de 
manobras acrobáticas, outra vez acompanhadas de berros 
mais fortes que o barulho do motor. Tudo bem para mim, o 
que importava era faturar com segurança. 


Certa manhã, voando com um rapaz de uns quinze ou 
dezesseis anos, sobrevoamos uma casa do balneário vizinho. 
A mansão possuía uma grande piscina e ao redor dela 
percebemos várias moças tomando banho de sol. O rapaz 
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sorriu para mim e pediu para eu voar mais baixo. Neguei, pois 
o tempo do voo estava terminando e tinha outros passageiros 
já na fila. 

Uma hora mais tarde, o mesmo garoto apareceu com 
três amigos prontos para voar. Ele foi primeiro e pediu para 
que eu fosse direto para a mansão, voando baixo de 
preferência. Na primeira passada rasante, já percebemos todas 
as moças tomando sol sem a parte de cima do biquíni. 
Algumas protegiam os seios com um dos braços e acenavam 
divertidas com a nossa intrusão aérea. 


Sobrevoei a casa por alguns minutos e voltei para o 
campo. Repeti a missão com os outros três garotos e assim que 
pousei com o último, já havia uma fila de rapazes de idade 
semelhante, prontos para a aventura. À cada incursão, as 
meninas da casa ficavam mais à vontade com nossa presença. 
Algumas já não se davam ao trabalho de esconder seus belos 
seios, o que tornava o voo panorâmico mais lindo ainda. 


Aquele dia inteiro foi dedicado aquela categoria de 
passageiro que antes não me dava lucro. Agora, os voos eram 
mais curtos e seguros, pois voava poucas centenas de metros 
até o balneário vizinho, circundava a casa algumas vezes e 
voltava para apanhar mais um entusiasmado aventureiro. 


Meu parceiro também gostou muito da nova rota, de 
forma que revezamos o dia todo. Foram quase cinquenta voos 
seguidos. 


Cansado, porém animados com o resultado financeiro 
do dia, terminamos os passeios um pouco antes do pôr do sol. 
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Guardamos tudo no hangar, pegamos o carro e nos dirigimos 
até o hotel onde ficávamos hospedados. 


No caminho, fiz um desvio, entrando no balneário ao 
lado do campo. 


- Ué? Onde você está indo? - O amigo perguntou, 
estranhando a mudança de rota. 


- Estou indo pagar a comissão combinada com minhas 
parceiras e promotoras de vendas - respondi, orgulhoso 
comigo mesmo. 


Cheguei à conclusão de que a semana foi um grande 
sucesso empresarial devido a duas ações principais: atender os 
clientes de forma personalizada... E saber onde as artistas do 
cabaré local descansavam no final de semana. 


e 
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NETWORKI 


NG 


Crônica 


stes dias escrevi uma crônica chamada 

“Marketing aéreo”. Trata dos voos que fiz sobre 

uma mansão onde havia várias moças, vamos 
dizer... Extrovertidas. Os voos foram um sucesso comercial 
justamente por isso. Elas tomavam de banho de sol e piscina 
com pouca ou nenhuma roupa e eram muito simpáticas com 
meus passageiros. 


Depois de ter publicado a história, fui bombardeado 
com a mesma pergunta, a qual serei obrigado a responder por 
escrito. 


Como eu conhecia aquelas moças? Vários me 
perguntaram. 
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Bem... A outra história é verídica assim com a que vou 
relatar a seguir. 


Desde meus catorze anos, trabalhei em uma empresa 
de lanchas que fazia transporte da tripulação de navios 
mercantes no porto de Paranaguá. A empresa era de um tio 
meu que além de sermos muito próximos, era também um 
patrão que sabia aproveitar o fato de eu falar inglês, italiano e 
além de outras habilidades diplomáticas. 


Eu aproveitei muito a grande experiência de vida que 
foram aqueles anos. Aprendi a dirigir automóvel e pilotar 
lanchas muito cedo e poucos moleques da minha idade 
podiam usar o carro quando quisesse como eu fazia com o 
Opala vermelho daquele meu tio e patrão. Dias e noites 
dormindo dentro do barco e convivendo com pessoas e 
culturas do mundo todo me fizeram uma pessoa diferente. 
Mas isso é outra história. 


Uma das tarefas que ele me passava, era buscar os 
oficiais do navio e levá-los para se divertir em seus momentos 
de folga. O capitão, o imediato e o chefe de máquinas, são os 
mais graduados da tripulação e merecem um tratamento 
especial. Eu pegava o “opalão” e levava os três marujos para a 
farra no melhor lugar que havia. 


Sabendo que iriam tomar um porre, e que se ninguém 
os avisasse, perderiam a condução com hora marcada do dia 
seguinte, eles me ofereciam uma boa grana para acompanhá- 
los, desde que sóbrio o suficiente para levá-los de volta. Assim, 
além de ganhar da empresa de lanchas, ganhava uma gorjeta 
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excelente (algo em torno de cem dólares) para passar a noite 
no bordel. 


Para mim não havia problema algum, pois nunca 
gostei de beber, mas sempre adorei dançar. Lá era o lugar 
certo para mim. Dançava até de madrugada e aprendi a 
chacoalhar o esqueleto com quase todos os tipos de música. 
Principalmente música grega, pois era a nacionalidade da 
maioria dos marinheiros que eu acompanhava. Inclusive, 
assim que era informado que os clientes seriam gregos, eu 
ligava para o estabelecimento que já aprontava a seleção de 
música e os pratos para serem quebrados, como era a tradição. 


Em torno das 18:00 horas eu os apanhava no navio 
ancorado ao largo, trazia para o cais e dali partíamos para a 
boate. Até às 6:00 horas do dia seguinte eles precisariam voltar 
para o navio, sob pena de pesada multa e sanções da agência 
de navegação. 


Assim eu passava a noite dançando e papeando com as 
moças da casa. Todas gentis e alegres, embora praticamente 
confinadas no local. O proprietário jamais permitia que 
passeassem sozinhas ou conversassem com estranhos. Como 
eu levava muitos bons clientes para lá, me tornei pessoa de 
confiança a ponto de dormir no quarto das meninas quando 
estava muito cansado. Aqui vale dizer que o quarto de dormir 
não é o mesmo quarto de trabalho, e frequentar a intimidade 
delas era uma honraria para pouquíssimas pessoas. 


Jamais usei seus serviços e nem me aproveitei da 
carência afetiva que elas tinham. Embora a tentação fosse 
grande, resolvi tratá-las apenas com a consideração de um 
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amigo especial. Ouvia suas lamentações e desilusões 
amorosas, dava conselhos, servia de intérprete, enfim... Um 
amigo mais jovem e divertido. 


Eu aprendi muito com elas também. Foi uma escola de 
vida em todos os sentidos. Conversávamos sobre todos os 
assuntos que interessam um jovem de dezoito anos. Fiz este 
trabalho inúmeras vezes e me tornei um verdadeiro amigo de 
todas do lugar. 


Alguns anos depois, precisei de dinheiro para viajar 
para os Estados Unidos. Haveria uma feira de aviação e eu 
não queria perder algumas oportunidades que aconteceriam 
só naquela ocasião. Como estava quase sem nenhum 
dinheiro, lembrei que elas eram obrigadas a trocar os dólares 
ganhos no trabalho apenas com o dono do estabelecimento. 


Soube que naqueles dias o patrão pagava um ágio de 
25% sobre o dólar do câmbio oficial, sendo que o ágio de 
mercado da época era 100%. Ou seja, enquanto o mercado 
pagava dois por um, o patrão delas pagava 1,25 por um, sendo 
que não podiam trocar com mais ninguém. 


Sabendo disso, passei a ir todo dia para lá e enquanto 
dançava com as meninas, trocava meus dólares pagando um 
ágio de cinquenta por cento (sempre escondido do 
proprietário). Um mês depois eu já tinha o dinheiro para 
viajar e minhas amigas haviam lucrado o dobro de antes com 
a troca de dólares. 


Antes de eu viajar, elas me contaram que o patrão 
havia alugado uma casa enorme em um balneário de luxo 
onde elas ficariam trancadas e não poderiam fazer programas 
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e nem receber ninguém. O único estranho que o bondoso 
patrão não se incomodaria que frequentasse a casa era eu. 


Assim que voltei de viagem, montei o negócio de voos 
panorâmicos e fui visitá-las. Contei que assim que pudesse, eu 
sobrevoaria a casa. Elas ficaram muito contentes e disseram 
que me esperariam bem “descontraídas”. 


E foi assim que minha clientela receosa em voar, 
perdeu o medo e ganhou um ótimo incentivo. Meu negócio 
prosperou e elas faturaram alguma coisa mesmo estando em 
férias. 


hs 
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UM PASSAGEIRO ESPECIAL 


Crônica 


quele passageiro mudou meu rumo. O negócio 
naquele verão era fazer voos panorâmicos com 
um ultraleve na praia. Voava das nove da 
manhã até as sete da noite, ou mais. O primeiro voo da 
manhã era feito quase sobre os banhistas para divulgar o 
serviço. Logo começava a formar uma fila de interessados em 
voar para ter uma vista que poucos teriam a oportunidade de 
ter. A Ilha do Mel de um lado, a Ilha dos Currais à frente e 


uma linda porção do litoral paranaense ao sul. 


A fila de clientes era formada por grupos heterogêneos 
de pessoas. Jovens ou adultos, ricos ou pobres, todos tinham 
o sonho de voar dentro de si. Oportunidade oferecida para 
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poucos, uma vez que para se tornar piloto a exigência é muito 
grande e como passageiro são raras as oportunidades como 
aquela que eu havia criado em Pontal do Sul no Paraná. 


Depois de um dia movimentado de voos quase sem 
descanso, resolvi encerrá-los mais cedo e admirar o pôr do sol, 
sem companhia. Levei o ultraleve até o hangar e desliguei o 
motor. 


O ouvido ainda zunia quando meu colega apontou 
para duas pessoas que haviam passado a tarde inteira 
observando meus pousos e decolagens. 


Uma delas era um homem de trinta e poucos anos, 
cadeirante. A outra, uma mulher que conduzia a cadeira de 
rodas. Ela aproximou-se e pediu para tirar uma foto comigo 
no ultraleve. 


- Você não quer voar? - Perguntei um pouco 
desanimado com a ideia. 


- Na verdade eu não, mas meu marido gostaria... Mas 
nunca deixaram, pois ele é tetraplégico e não teria como se 
segurar. 


Era tudo que eu precisava ouvir para meu cansaço 
desaparecer: um desafio. 


Pedi para meu parceiro ajudar a colocar o homem no 
assento do passageiro, e enquanto amarrávamos suas pernas e 
braços na estrutura, ele mesmo contava sua história. 


Era engenheiro em uma fábrica que havia pegado fogo. 
O incêndio estava muito violento, e ainda havia alguns 
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funcionários faltando. Ele entrou novamente na fábrica e foi 
ajudando a retirar quem estava desorientado. Em uma destas 
incursões, uma grande viga de madeira queimada quebrou e 
caiu sobre ele. A lesão na vértebra cervical foi irreversível, 
tornando-o incapaz de qualquer movimento do pescoço para 
baixo. 


Desde o acidente, passava o verão na praia e já havia 
tentado fazer um voo, mas foi impedido por medo de que algo 
acontecesse a um passageiro fora do padrão. Poderia ser 
perigoso. O piloto poderia ser punido. Enfim... Muitas coisas 
poderiam dar errado. 


Ao amarrálo com algumas toalhas e o cinto de 
segurança, só imaginava que ele sabia que o resgate que ele fez 
poderia ter alguma consequência ruim. Eu também sabia que 
a nossa atitude poderia ter efeitos indesejados, mas salvaria 
uma pessoa da prisão em terra firme. Daria a aquele homem 
a oportunidade de continuar a ter sonhos. 


Fiz questão de cobrar normalmente e agir como se 
fosse a coisa mais natural do mundo levar alguém naquelas 
condições. Ele não parava de agradecer e nós o tratávamos 
como um passageiro qualquer. 


Decolei com cuidado para observar como o corpo dele 
se comportaria amarrado daquela maneira. Constatada a 
segurança, passei a fazer manobras mais arrojadas. Depois de 
ganhar mais altura, puxei seu braço esquerdo que estava por 
baixo do cinto de segurança, segurei sua mão sobre o manche, 
e passei a pilotar assim. 
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O pôr do sol no horizonte e a suave brisa do final da 
tarde faziam o voo ser o mais perfeito da temporada. Um voo 
que quase me fez esquecer que tinha um passageiro, e de 
minha responsabilidade sobre ele. 


Olhei para o seu rosto e vi um sorriso da mais pura 
felicidade e lágrimas de emoção incontida, talvez muito 
semelhante a aquelas dos familiares das pessoas que ele 
salvou. 


Naquele momento também me senti um herói e 
descobri que os sonhos são tão importantes quanto à própria 
vida. Sem eles... Morremos um pouco mais. 


Res 
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O PALHAÇO ASSASSINO 


Crônica 


conteceu em 87, no 7º Campeonato Mundial 

de Paraquedismo em Foz do Iguaçu, Paraná. 

Eu tinha um dinheiro para receber, mas estava 
sendo ameaçado pelos devedores que não queriam me pagar. 
Eu não quis nem saber, fui cobrar minha grana direto no 
caixa do evento. Já com os dólares no bolso, fiquei na área dos 
atletas internacionais, para ficar longe da turma que estava me 
ameaçando. 


Acontece, que enquanto eu circulava reparei uma 
coisa suspeita. Onde quer que eu fosse, havia um palhaço me 
seguindo. Já estava paranoico com a coisa da grana e não 
aguentava mais ver aquele sujeito me rondando. Então decidi 
tomar uma atitude. Assim que encontrei uma das barracas 


194 


sem ninguém por perto, entrei pela lateral, me escondi no 
fundo dela e esperei. 


Podia ver o palhaço parado na frente da barraca. Ele 
esperava que alguns paraquedistas que estavam por perto 
fossem embora para entrar no beco formado pelas duas 
tendas. Entrou devagar e sorrateiro embora os sapatos do 
disfarce não ajudassem muito na camuflagem pretendida. 
Esperei tenso até que a oportunidade apareceu. Ele estava de 
costas para mim tentando me encontrar no fundo da outra 
barraca. 


Em uma passada rápida o alcancei e com o braço 
direito apliquei uma gravata e com o esquerdo imobilizei seu 
braço. O aperto em sua garganta comprimiu o grito do susto. 
Ele não esperava o ataque, mas era bem aquilo que eu queria. 


Surpresa... Só não esperava um ninja assassino magro 
daquele jeito... E muito menos com seios. Um belo par por 
sinal. Depois de mais algumas apalpadas tive certeza: era uma 
garota. 


Afrouxei a gravata em seu pescoço e, sussurrando, 
perguntei: 


- Por que você está me seguindo? 
- Não estou te seguindo... Nem te conheço... 
- Deixe de palhaçada! - Disse e me arrependi. 


Quase estraguei o interrogatório com aquele ato falho. 
Não pretendia fazer trocadilhos tolos naquela situação. 
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Precisava mostrar que eu não era de brincadeira e o caso era 
sério. 
Quando percebi que não havia perigo iminente, soltei 


da chave e, ainda segurando seu braço esquerdo, encarei-a 
duramente. 


- Agora me explique por que está me seguindo desde 
o primeiro dia do evento. Não sou trouxa. Fale antes que eu 
plante a mão no seu ouvido. 


- Disse tentando parecer o mais ameaçador possível. 
Ela começou a rir. 

“Esta assassina além de palhaça é abusada. ” - Pensei. 
- Tá rindo do que? - Intimei. 


- Ahaha... Nada, é que você fica ainda mais bonito 
com essa cara de mau. 


- Tá tirando com a minha cara? Precisava ver a sua 
quando te peguei. Anda, fala logo... 


- Tá bom...Tá bom. Eu vi você logo que chegou ao 
campo. Queria te conhecer, mas você não parou um minuto 
sossegado e parecia ser gringo, principalmente por causa da 
sua moto Royal Enfield. Além do mais, achei que não me 
daria conversa enquanto eu estivesse com o meu uniforme do 


trabalho. 


Olhei no fundo dos seus olhos enquanto falava. 
Procurei algum sinal de mentira ou dissimulação. Não havia. 
Embora apenas sua íris azul pudesse ser reconhecida, seu 
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olhar era direto e alegre. Eu teria uma desculpa para ter me 
enganado. Ela era bem alta. Quase da minha altura. 


- Pode conferir - disse ela. - Fico no primeiro trailer 
do circo. O dono é meu pai. Passe lá mais tarde e a gente pode 
sair. 


O corpo parecia ser muito bonito, mas o rosto ainda 
era uma incerteza por causa da maquiagem. 


No começo da noite passei lá e de fato a encontrei. A 
mais bela palhaça assassina, que de fato, me matou de paixão 
por semanas. 


i “ad 
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CAMARÃO VIA AÉREA 


Crônica 


negócio era no mínimo... Extravagante: 

Buscar camarão nas enseadas um pouco mais 

distantes e revendê-los no mercado da cidade. 
O lucro era alto a ponto de valer a pena fazer o transporte de 
avião. 

Depois da Segunda Grande Guerra, as aeronaves 
militares passaram a custar muito pouco. Os americanos 
queriam se desfazer do equipamento excedente e fazer 
dinheiro às custas dos parceiros menos industrializados. Desta 
maneira, no final dos anos 40 ainda havia uma oferta 
abundante de aviões como o DC-3, PBY Catalina, e outras 
aeronaves militares apropriadas para carga. Assim, ninguém 
mais estranhava um pequeno hidroavião na baía de 
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Paranaguá-PR, navegando pelo Rio Itiberê ou atracado no cais 
do mercado municipal. 


A bordo, uma tripulação pouco convencional. O 
comandante Zieminski era um polonês que frequentou os 
céus da Grã-Bretanha pelas asas da RAF, pilotando um caça 
Spitfire. Logo que a guerra terminou, veio para o Brasil onde 
adquiriu um avião anfíbio Republic RC-3 SeaBee e voou pela 
costa brasileira pronto para fazer qualquer negócio. A alma de 
piloto de caça era evidente nos rasantes e manobras radicais 
que entusiasmavam os expectadores. 


O outro tripulante era um conhecido comerciante 
local: Antonio “Neles” Rovedo. Por ser muito querido em 
toda a região, sua gama de influência perambulava entre 
grandes autoridades até simples pescadores caiçaras em toda 
baía de Paranaguá. Seu avô italiano havia sido um dos 
fundadores da colônia em Superagui e o espírito aventureiro 
do neto estava no mesmo sangue que correu nas veias de um 
dos mil de Garibaldi durante a unificação da Itália. 


A ideia do empreendimento partiu de Rovedo, a qual 
o polonês aceitou imediatamente. As contas eram simples e 
promissoras. Se carregassem apenas cem quilos de camarão 
graúdo para o mercado, o lucro já seria fantástico. De avião 
fariam mais de uma viagem por dia e poderiam chegar até 
locais aonde ninguém pensava em ir. 


Foram meses fazendo voos diários para Guaraqueçaba, 
Antonina, Superagui e toda enseada onde houvesse a pesca 
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artesanal do camarão pistola. A concorrência fazia a mesma 
coisa, porém de barco, muito mais lentos que os 220 km/h 
do anfíbio com seu motor Franklin de 215 Hp. Quanto mais 
longe buscavam, maiores os camarões e melhor o preço de 
venda. 


O lucro fácil despertou a imprudência de ambos. A 
aeronave não parava para manutenção e as gambiarras eram 
constantes. Aliás, invenções e traquitanas foram as 
especialidades das quais Rovedo foi reconhecido até o fim da 
vida. Um exemplo foi quando o sistema do trem de pouso 
hidráulico foi substituído por uma parte de uma bicicleta e 
quando era necessário pousar em terra, Rovedo pedalava a 
engenhoca até baixar o trem e traválo com uma chave de 


fenda. 


Zieminski, confiante em sua habilidade, e nas 
qualidades do Republic SeaBee, aumentava a carga sempre 
mais, mesmo ampliando a distância da corrida na decolagem. 


Os sócios já pensavam em expandir o negócio e 
planejavam a compra de um bimotor anfíbio PBY Catalina, 
com muito mais capacidade de carga. Infelizmente não houve 
tempo de concluir o plano. No auge da temporada do 
camarão, a tripulação exagerou no carregamento e o pobre 
anfíbio não conseguiu decolar. O trajeto de quinze milhas foi 
feito navegando tal qual uma sofisticada e veloz lancha, 
enfrentando a marola e bancos de areia. Este tipo de 
navegação forçou demais os rebites, causando sérios danos à 
estrutura, fazendo do voo com carga um grande risco. 
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Sem aeronave o negócio não existia. Os amigos 
decidiram então vendê-la e cada um seguiria seu próprio 
caminho de aventuras. 


Zieminski sabia que havia um operador de dois Seabees 
na represa de Guarapiranga em São Paulo. Era Herbert 
Cukurs, a “Águia do Báltico”, um famoso aviador letão que 
fazia voos panorâmicos ali e em Santos. A ideia de adquirir o 
PP-DLV era para canibalizar suas peças de forma a manter 
suas outras duas aeronaves voando. O negócio de Herbert 
funcionou até 1996 pelas mãos habilidosas de Gunnar 
Cukurs e seus filhos. 


Com o dinheiro do negócio e da venda da aeronave, o 
piloto de caça polonês abriu uma empresa de táxi aéreo, 
enquanto Neles Rovedo, o inventor comerciante, montou 
uma destilaria de uísque (não exatamente legalizada). 


Passados alguns anos, quis o destino que os velhos 
amigos voltassem a fazer negócios juntos. O novo 
empreendimento prosperou por conta do principal cliente do 
taxi aéreo; um artista famoso do Rio de Janeiro, que 
encomendava uísque para si e para as festas que promovia. 
Enquanto todos imaginavam que a bebida era trazida de 
importadores de Santos-SP, caixas e mais caixas de “Johnny 
Walker Rovedo” eram carregadas no campo de aviação de 
Paranaguá, fazendo a alegria dos dois... “Amigos de fé e 
irmãos camaradas”. 


a q | 
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DUAS HISTÓRIAS 


Crônica 


a Chicago dos anos 20, um nome controlava 
a grande maioria dos crimes: Alfonse 
“Scarface” Capone. Contrabando, 
prostituição, roubos e assassinatos, sempre foram suas 
atividades principais, e um dos grandes responsáveis pelo 
criminoso viver fora da prisão era “Easy Eddie”, seu advogado. 
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Edward exercia a profissão com tamanha maestria, que 
conseguia evitar que a lei fosse usada contra seu contratante. 


Pelos seus serviços, Eddie ganhava muito bem e vivia 
de acordo com isso. Morava em uma bela mansão e desfrutava 
dos prazeres do dinheiro sujo que o patrão lhe concedia. 


Embora envolvido com os mais inescrupulosos 
gangsters da América, Eddie amava muito o seu filho e era um 
dedicado pai. O garoto era sua prioridade e mantinha-o longe 
dos seus negócios, além de lhe dar uma ótima educação. 
Apesar do seu envolvimento com o crime organizado, queria 
que seu filho fosse alguém melhor do que ele. Missão difícil 
pela falta de exemplo e do sobrenome que poderia marcar o 
filho para o resto da vida. Este era o maior fardo que carregava 
e precisava corrigir isto a qualquer custo. 


Para tentar resolver o impasse, o advogado tomou uma 
decisão importante e difícil: resolveu testemunhar contra Al 
Capone e ajudar a corrigir as injustiças que havia ajudado a 
cometer. Como era esperado “Scarface” não o perdoou, e uma 
semana antes de ser solto, em 1939, Capone mandou 
assassinar Eddie. 


Outra história 


“Butch” O'Hare era um piloto de caça, operando no 


porta-aviões Lexington, no Pacífico Sul durante a II Guerra 
Mundial. 


Durante uma missão, O "Hare percebeu que haviam 
esquecido de completar os tanques de combustível do seu 
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avião, o que o impediria de chegar ao destino planejado. 
Acatando a ordem do líder do voo, saiu da formação e iniciou 
sozinho o retorno ao porta-aviões. 


A meio caminho de sua frota, percebeu algo aterrador: 
um esquadrão de aviões japoneses voava naquela direção. 
Com os caças americanos afastados da esquadra, ela ficaria 
quase que completamente indefesa ao ataque. Não havia 
combustível suficiente para alcançar seu esquadrão e a 
distância ainda era muito grande para avisar a frota da 
aproximação do inimigo. 


A única opção seria um blefe suicida. Ignorando sua 
segurança, ele mergulhou sobre a formação de aviões 
japoneses, tentando desviá-los da frota. 


Os canhões calibre .50, montados nas asas do seu F4F 
Wildcat, disparavam enquanto ele atacava de surpresa os 
aviões inimigos. “Butch” atirou em todos os aviões japoneses 
por onde passava em alta velocidade. A formação se rompeu, 
imaginando tratar-se de uma esquadrilha. Vários inimigos 
foram derrubados ou seriamente danificados. Mesmo sem 
munição, O"Hare continuava mergulhando de forma 
ameaçadora sobre a força japonesa. 


Certos que haviam sido atacados por um grande 
número de caças americanos, e perdendo o fator surpresa, o 
esquadrão japonês mudou o curso e bateu em retirada. 


Mesmo com a aeronave bastante danificada, “Butch” 
O'Hare conseguiu chegar ao seu porta-aviões. O filme do 
equipamento sincronizado com as armas do avião mostrou a 
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extensão da ousadia do piloto em atacar o esquadrão japonês 
para proteger a frota. As câmaras homologaram a derrubada 
de cinco aeronaves inimigas. 


Assim, no dia 20 de fevereiro de 1942, O'Hare se 
tornou o primeiro Ás da Marinha na Segunda Guerra 
Mundial, e o primeiro Aviador Naval a receber a Medalha de 
Honra do Congresso. 


No ano seguinte “Butch” morreu em combate aéreo 
com 29 anos de idade, e hoje, o Aeroporto O'Hare, o 
principal de Chicago, tem esse nome em tributo à coragem 
deste grande homem que carregava o sobrenome de seu pai; 
aquele que havia sido mais conhecido como... “Easy Eddie”. 


Res 
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O TENENTE RUI E OS POLONESES 


Crônica 


m 11 de março de 1945, partiram de Pisa, na 

E ras duas esquadrilhas do 1º Grupo de Caça 

para um ataque à ponte de Casarsa, ao norte de 

Veneza. À ponte em si não era problema, mas sim a forte 
defesa que ainda se encontrava na região. Vários integrantes 


do grupo brasileiro já haviam sido atingidos pela FLAK, a 
artilharia antiaérea alemã, ainda mortal, precisa e poderosa. 
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Rui Moreira Lima, um maranhense em sua 59º missão 
de guerra, voaria como líder de elemento da esquadrilha 
Verde. Pouco empolgado com a missão por saber que o fim 
da guerra estava próximo, sua primeira ideia seria não 
participar, uma vez que eram voluntários e não seria prudente 
arriscar justamente em suas últimas missões. A coragem e o 
senso de dever sempre falaram mais alto nestes momentos. 
Apenas um piloto, entre todos brasileiros que foram 
voluntários, desistiu de combater antes da quantidade 
mínima de missões a ele destinadas. Outros pilotos brasileiros 
combateram muito mais missões do que pilotos aliados, que 
eram substituídos a cada seis meses. 


A rota escolhida pelo Capitão Lagares, comandante 
das esquadrilhas, foi desviar até Florença e só depois se dirigir 
até o alvo. O objetivo era evitar a poderosa resistência 
antiaérea de Bolonha que já havia feito inúmeras baixas em 
todas as esquadrilhas que voavam naquela região do norte da 
Itália. No trajeto, passaram a esquerda de Forli, cidade recém 
tomada pelo VIII Exército Inglês e já ocupada por um 
esquadrão de aviões de ataque, formado por poloneses da 


RAF. 


O alvo era uma ponte ferroviária sobre o rio Madunna, 
e sobre ela restava parado um trem de cargas alemão. Como 
era esperado, as baterias antiaéreas abriram fogo cerrado 
sobre os P-47 dos brasileiros. Rui avistou uma delas e decidiu 
atacá-la antes de bombardear o comboio. Mergulhou em 
direção à bateria alemã e foi recebido pelos obuses de 88 mm 
e outros de menor calibre. Rui metralhava a bateria enquanto 
era alvejado por ela. A cerca de 3000 pés, o motor do seu avião 
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foi atingido, iniciando um incêndio. Sem outra boa 
alternativa, Rui continuou o mergulho de ataque até que a 
bateria se calasse por completo. Segundos depois, baixo e a 
quase 700 km/h, comunicou que lançaria suas bombas no 
trem e depois saltaria de paraquedas. 


O ataque dos outros sete aviões atingiu a região da 
ponte, mas apenas as duas bombas de 500 libras do Rui 
atingiram em cheio o trem de munição. Voando muito baixo, 
foi atingido pelos estilhaços da explosão das suas próprias 
bombas e a munição dos vagões. Ao sair do outro lado da bola 
de fogo, o avião estava com 28 buracos, sendo dois deles com 
cerca de 30 centímetros de diâmetro. Mesmo atingido com 
gravidade e com o motor em chamas, a inércia levou o P-47 a 
oito mil pés de altura. Sem visibilidade por causa do óleo no 
para-brisa, e o fogo se alastrando rapidamente, comunicou 
que saltaria de paraquedas ali mesmo. À gritaria pelo rádio foi 
imediata e vinda de todos outros pilotos. Não deveria saltar, 
pois seria alvejado pelas outras baterias antiaéreas que 
continuavam castigando as esquadrilhas. 


Mesmo com a fumaça invadindo a nacele, e o fogo do 
motor derretendo o canopy, o tenente desistiu de saltar e 
passou a seguir a orientação do comandante Lagares. O óleo 
e a fumaça obrigavam Rui a voar apenas orientando-se pelos 
instrumentos; algo que não era coisa que soubesse fazer muito 
bem. As labaredas, que vinham do motor funcionando de 
forma precária, lambiam o lado esquerdo da aeronave. 
Mesmo assim, o voo era estável e ascendente. Logo estaria 
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sobre o mar Adriático e poderia saltar para que fosse 
apanhado por um hidroavião de resgate. Teria que usar seu 
bote inflável e esperar no mínimo por duas horas até a 
chegada de um PBY Catalina. 


A doze mil pés sua ânsia de saltar já não era a mesma. 
Era um piloto e não paraquedista, o que o levou a comunicar 
que tentaria uma manobra para apagar o fogo, antes de saltar. 
Mesmo sob os protestos veementes dos seus companheiros, 
decidiu desligar o motor e mergulhar, na expectativa que as 
chamas se apagassem. Como Rui acreditava, no mergulho a 
500 km/h o fogo apagou e não voltou mesmo após nova 
partida do motor. 


Aliviado, Lagares orientou Rui no rumo de Forli, onde 
haviam passado pouco antes e sabido que lá estava a base de 
poloneses da RAF. Quando se encontrava a pouca distância 
da pista feita de grades de ferro, e já alinhado à cabeceira, o 
comandante ordenou que Rui cortasse o motor e pousasse 
planando para evitar incêndio em caso de acidente. 


Desconfortável com o voo por instrumentos, Rui 
decidiu olhar para fora e determinar sua posição e altura. No 
mesmo instante recebeu um jato de óleo no rosto. Com os 
óculos negros de sujeira e em um momento crítico do pouso, 
resolveu insistir: levantou os óculos. O resultado foi outro jato 
de óleo quente, só que desta vez direto nos olhos. Só houve 
tempo de cortar o motor e pousar de barriga para evitar 
atravessar o campo inteiro e se acidentar de forma mais 
violenta no final da pista. 
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A grande aeronave escorregou distribuindo faíscas e 
pedaços de alumínio até que parou em segurança a alguns 
metros antes de bater em um obstáculo. Rui abandonou a 
aeronave correndo e já imaginando as dificuldades que teria 
em se comunicar em inglês com os poloneses. Ambos não 
dominavam o idioma comum e isto seria um problema para 
receber atendimento médico e auxílio para retornar à base. 


Longe o suficiente para evitar ser atingido por uma 
possível explosão, sentou-se em seu paraquedas e aguardou o 
socorro que já se encontrava a caminho. Três veículos se 
aproximavam: uma ambulância, um caminhão contra 
incêndio e um jipe. Tremendo do susto e com um olho cego, 
percebeu a imponente figura sobre o capô do jipe. Um oficial 
da RAF muito bem arrumado e condecorado. O loiro de 1,88 
m de altura, que bem passaria por galã de cinema, gritou de 
longe: 


- Brasileiro? 


Confuso com a recepção, Rui respondeu em seu pobre 


inglês: 

— Yes!! 

- Yes coisa nenhuma, seu sacana. Como vão as 
mulheres de Copacabana? - Respondeu o oficial em 
português. 


Rui encheu-se de alegria. Ouvir seu idioma naquela 
situação era algo maravilhoso e inesperado. Sem aguentar a 
curiosidade, mandou a pergunta: 
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- O que é que estás fazendo com este uniforme da 


RAF? 


A resposta esclarecia o bom português do oficial 
Frederick C. Tate: brasileiro, filho de ingleses, e nascido em 
Curitiba, Paraná. Tate comandava uma esquadrilha de 
Spitfires ingleses mandados a Forli para proteger os aviões dos 
poloneses, pois haviam sido atacados por caças alemães alguns 
dias antes. Sua ajuda foi de grande importância para poder 
receber os cuidados do eficiente médico polonês. Ali 
começou uma amizade que permaneceu por décadas. 


Como um pirata de tampão no olho, Rui passou a 
noite angustiado para saber se havia mesmo perdido a visão. 
Dia seguinte, durante a troca de curativo no Hospital de 
Central Livorno, veio o alívio; não estava cego, embora ainda 
não enxergasse muito bem. Fredy lhe deu a boa notícia sobre 
seus olhos e o bom prognóstico, mas também avisou o 
problema que o esperava. 


Os poloneses tinham uma tradição para quando 
alguém que escapasse da morte como o Rui havia feito, seria 
obrigado a tomar um grande porre logo em seguida. O local 
foi o cassino dos oficiais. Enquanto a turma cantava uma 
vibrante canção polonesa, Fredy abastecia o copo de vodka 
pura. O olho bom não tardou a enxergar duplo e as palavras 
em polonês soavam cada vez mais estranhas. A cada canção o 
oficial gozador enchia o copo e obrigava Rui a tomar tudo em 
um só fôlego. 
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Assim que acordou do coma alcoólico no Hospital 
Central de Livorno, Rui Moreira Lima lembrou-se das últimas 
palavras do curitibano e piloto da RAF, Frederick Tate: 


- Agora, meu velho... Estás fu... 


emererareorenenem 


A Força Aérea Brasileira nasceu no dia 20 de janeiro 
de 1941. No ano seguinte, no dia 31 de agosto, o presidente 
Getúlio Vargas declarou guerra ao Eixo. Só em dezembro de 
1943 é que foi criado o 1º Grupo de Aviação de Caça. Três 
meses após o desembarque na Normandia, em junho de 44, 
o grupo tinha acabado o treinamento no Panamá e partiu 
para a Europa, sendo o único país sul-americano a mandar 
tropas para o teatro de operações. 


Imaginando que a guerra terminaria logo, o governo 
brasileiro não enviou reposições para os pilotos abatidos em 
combate ou impossibilitados de voar. Ao todo, quarenta e 
nove oficiais aviadores foram enviados ao Mediterrâneo, mas 
ao final de pouco mais de seis meses de combate restaram 
apenas 23 pilotos disponíveis. Todos voluntários comandados 
pelo major aviador Nero Moura. 


Durante oito meses, de outubro de 44 a maio de 45, o 
lo Grupo de Caça, baseado na Itália, executou 445 missões. 
No dia 22 de abril de 1945, o grupo conquistou um recorde 
de quantidades de missões em um mesmo dia. Com apenas 
22 pilotos, o grupo executou 11 missões e 44 surtidas. 
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O avião escolhido pelos oficiais e adquirido pelo 
governo brasileiro foi o P-47 Thunderbolt, sendo usado apenas 
para ataque ao solo, pois a supremacia aérea na região já havia 
sido conquistada. Cada missão era geralmente executada sob 
forte artilharia antiaérea inimiga e durava cerca de duas horas 
e meia de voo tenso e perigoso. A perda era de três pilotos por 
mês, em média. Do total de quarenta e sete que fizeram pelo 
menos uma missão de guerra, cinco caíram prisioneiros e 
cinco foram mortos em combate. 


Para uma comparação das exigências que um piloto 
brasileiro enfrentou, é importante citar que um piloto 
americano passava para retaguarda ao completar no máximo 
trinta e cinco missões. O Tenente Alberto Martins Torres fez 
cem missões em combate. 


Entre tantos heróis da aviação brasileira de guerra, 
deve-se destacar o brigadeiro Rui Moreira Lima que executou 
noventa e quatro missões na Itália. Uma maranhense que 
representou o Brasil com bravura e honra. É para ele e sua 
família, que nós aviadores mandamos nosso respeito e 
admiração, desejando bons voos ainda que em céu 
turbulento. 


Este breve resumo é apenas uma homenagem aos 
brasileiros que já nos trouxeram orgulho e demonstração de 
caráter, tão em falta atualmente. 


Senta a Pua! 


SA 


213 


RICARDO KIRK 


Crônica 


ejo meu sangue, mas não sinto dor. Também 
não consigo me movimentar. 


Caí em um banhado e estou plantado 
perpendicular em relação ao solo. Estou preso pelas correias 
de segurança e ferragens retorcidas da cabine de pilotagem. 
Acabei de recuperar a consciência e percebi que estou 
bastante ferido. Mesmo assim, a primeira coisa que me 
preocupa é ter perdido outra aeronave. 


Lembro-me apenas da ponta da asa esquerda ter 
tocado a copa de um alto pinheiro enquanto me preparava 
para fazer o pouso no único espaço plano que encontrei. Tive 
que arriscar e tentar ultrapassar as árvores e mergulhar para 
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pousar naquele pequeno vale. O combustível havia terminado 
e o motor de 80 HP já tossia e anunciava o seu silêncio 
iminente. 


Eu me aproximei rente a copa da floresta quase na 
certeza que não conseguiria velocidade suficiente para 
ultrapassá-la. Foi por pouco. A última coisa que reparei foi 
que mesmo que eu conseguisse tocar o solo de forma 
controlada, não haveria espaço para evitar a colisão com as 
outras árvores mais adiante. Em seguida a paisagem girou em 
um segundo e o baque me lançou à frente da cabine, com 
violência. 


Estou tentando imaginar onde estou. À inesperada 
neblina colaborou para que eu me desorientasse. Sem a ajuda 
da vista da estrada de ferro, não havia muitas referências para 
navegar nesta região. Sabia apenas que me encontrava 
próximo a colônia de General Carneiro, pois tinha avistado o 
rio Jangada a pouco mais de um quilômetro à frente. 


Logo, aqueles imigrantes ucranianos ou poloneses da 
região me encontrariam e comunicariam à base sobre meu 
acidente. Só me restava aguardar. Estou sonolento e os 
pensamentos me levam até alguns anos atrás. 


A aviação já havia se tornado uma atividade bastante 
difundida na Europa, principalmente na França e havia se 
passado apenas quatro anos desde que, em 23 de outubro de 
1906, o mineiro Alberto Santos Dumont decolou uma 
aeronave mais pesada que o ar. 
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Todos nós do exército já estudávamos as batalhas onde 
os balões foram utilizados pelo Duque de Caxias. Os ataques 
às fortificações paraguaias de Curupaity e Humaitá não teriam 
sido tão eficientes sem a observação do inimigo através destes 
aparelhos aéreos. 


Lembro da posse do Marechal Hermes da Fonseca 
como o novo presidente da República. Ele próprio um 
entusiasta do balonismo e seu uso militar. Em 1910, realizou 
uma viagem à Europa onde teve a oportunidade de assistir às 
exibições dos pilotos franceses durante suas manobras 
militares. 


O Marechal voltou maravilhado com a importância da 
nova arma e decidido a usá-la em combate. Comentou que a 
liberdade de movimento em um aeroplano (como era 
chamado o mais pesado que o ar) não tinha comparação com 
os balões estáticos e vulneráveis da Guerra do Paraguai. 


Aguardávamos ansiosos a chegada dos aviadores que 
faziam suas demonstrações em público com objetivo de 
vender seus aparelhos e serviços. Neste ano, nomes como 
Farman, Blériot, Breguet, Morane, Saulnier, entre outros, eram 
citados em nossas entusiasmadas conversas. Da Europa 
chegavam notícias de seus feitos utilizando o aparelho 
inventado por um brasileiro. Isto nos enchia de orgulho e 
esperança de participar desta comunidade de heróis que se 
formava. 


Nos meados de 1911, o sonho de ver de perto essas 
máquinas extraordinárias e conhecer seus pilotos tornou-se 
realidade. 
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A empresa de demonstração aérea Queen Aviation 
Company Limited, de Nova York, trouxe ao Rio de Janeiro seis 
aviões Blériot, um Nieuport e um Demoiselle. Este último, o 
maior sucesso do brasileiro Santos Dumont, cujo projeto era 
cedido sem custo algum a quem se interessasse em construí- 
lo. 


Os pilotos da companhia já eram celebridades 
consagradas na Europa e sua presença e simpatia, ajudava a 
forjar a paixão pela aviação entre nós. Muitas dessas 
apresentações eram patrocinadas pelo recém-criado jornal 
carioca “A Noite”, dirigido por Irineu Marinho e foi com o 
incentivo deste, que foi idealizado o Aeroclube Brasileiro. 


Fiz o meu primeiro voo a bordo de um Blériot pilotado 
por um pequeno francês chamado Roland Garros. 


Jamais pude sequer sonhar em sensação semelhante. 
Voar como os pássaros. Sair do chão e avistar paisagens que 
jamais pensei presenciar. Minha vista alcançava quilômetros 
em todas as direções. O vento no rosto imprimia a emoção da 
velocidade na minha pele. A possibilidade de movimentar a 
máquina em qualquer direção nos tornava seres onipotentes. 


Daquele momento em diante, a ideia de voar sozinho 
não me abandonou nem por um segundo. Atormentei o 
pequeno francês com perguntas e mais perguntas. Com 
paciência ele as respondia e ainda me incentivava a tornar-me 
um aviador como ele. 


Roland Garros foi um pioneiro da aviação Francesa. 
Iniciou sua carreira de piloto em 1909, com apenas dezenove 
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anos, pilotando um Demoiselle. Dois anos depois, tornou-se 
qualificado para pilotar monoplanos Blériot, aeronave na qual 
disputou e venceu uma série de corridas aéreas pela Europa. 
Com tal notoriedade foi convidado a se apresentar no Brasil, 
onde, entre uma demonstração e outra, participou de uma 
façanha para a época: o primeiro voo São Paulo-Santos-São 
Paulo. 


Em 1913, Garros ganhou fama mundial ao efetuar a 
primeira travessia aérea do Mediterrâneo. 


Minha maior estatura não permitia voar com um 
Demoiselle, pois o mesmo fora projetado para pilotos de 
pequeno porte como era o caso de Dumont e Garros. Para 
começar, precisaria de um lugar que possuísse aeroplanos 
maiores e instrutores habilitados. Sendo assim, fiz minha 
inscrição na recém-criada Escola de Aviação do Aeroclube 
Brasileiro, o qual era honrosamente presidido por Alberto 
Santos Dumont. 


Foi nesta escola que conheci meu amigo e instrutor, o 
civil italiano Ernesto Darioli. Poucas lições de voo com seu 
Blériot SIT e algumas noites de conversa animada, selaram 
uma grande amizade. 


Assim como Garros, Darioli era uma lenda na Europa 
e passou pelo Brasil fazendo as demonstrações e participando 
de corridas aéreas. Encantado com o povo acolhedor e as boas 
condições para voo que o litoral fornecia, Ernesto decidiu 
ficar e tornar-se instrutor em Santa Cruz-R]J. 
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Passei a frequentar o clube e logo me entrosei com 
todos. A camaradagem era tão grande quanto aquela da 
caserna. Talvez maior. Eramos unidos pela paixão de voar. 


Lembro quando Darioli, com seu forte sotaque e 
exuberância de gestos, me disse: 


- Ricardo... Você voa “molto bene”. Precisa fazer “una” 
escola de verdade e tirar seu brevet. 


Acompanhando à construção aeronáutica, dois cursos 
de pilotagem homologados destacavam-se nesta época: a École 
d'Aviation de Farman na cidade de Etampes, ao norte, e a de 
Blériot, ao sul. Interessados do mundo todo buscavam lá seu 
treinamento e brevet. 


Apoiado pelo meu comandante e pelo pessoal do 
aeroclube eu parti para a França e cursei a École d" Aviation 
d' Etampes. Voei instruído pelo o próprio Louis Blériot e 
recebi meu brevet em 22 de outubro de 1912, tornando-me, 
assim, o primeiro aviador do Exército Brasileiro. 


Lá também, iniciei o processo de filiação do Aeroclube 
Brasileiro junto à FAI (Federation Aeronautique Internationale). 
Por conta deste meu envolvimento, fui nomeado Diretor 
Técnico do Aeroclube. 


Assim que voltei ao Brasil, recebi a missão de adquirir 
aviões na Europa. Após uma cansativa viagem no vapor 
“Araguaia”, em 6 de abril de 1914, cheguei de volta trazendo 
comigo algumas aeronaves além das peças de reposição 
necessárias. 
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No mês seguinte a minha chegada, Darioli me desafiou 
para uma corrida a ser realizada no Rio de Janeiro. Ernesto 
queria provar que o avião francês trazido por mim, o Morane- 
Saulnier, não era páreo para o seu Blériot SIT e sua experiência 
como piloto. 


Foi com satisfação que provei que havia escolhido o 
modelo correto de aeroplano, pois venci a prova contra um 
dos maiores pilotos do mundo. Embora com o orgulho 
ferido, meu amigo ficou empolgado com a possibilidade de 
voar no Morane-Saulnier, e quando o fez, reconheceu a 
superioridade técnica do aparelho. 


A prova foi emocionante e o objetivo de despertar o 
entusiasmo pela aviação foi atingido. Os meus superiores, 
militares envolvidos desde 1912 com a Campanha do 
Contestado, enxergaram o potencial da nova arma de guerra. 


O conflito se iniciou desde que foi criada a província 
do Paraná em 1853. Desta data em diante nasceram questões 
de limites entre ela e a de Santa Catarina. Áreas que ambas 
reivindicavam serem suas, somado ao fato que a construção 
da estrada de ferro São Paulo - Rio Grande do Sul atravessava 
locais onde se cultivava a erva-mate, produto fundamental da 
região, fizeram com que as consequências sociais e políticas 
daí resultassem na campanha do Contestado. 


Um cidadão que se intitulava Monge José Maria, 
apresentava-se realizador de milagres e a curas de 
enfermidades. O líder religioso era protegido por vários 
seguranças que logo aumentaram em quantidade. Este 
contingente paramilitar insurgia-se com frequência, o que 
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culminou com o enfrentamento com as forças policiais e por 
fim com a entrada do exército no conflito. 


Os seguidores de José Maria, dispondo de maior 
número de combatentes e do conhecimento profundo da 
região, emboscavam com frequência as tropas, no que 
resultava em grande quantidade de perdas humanas, além do 
abandono de material bélico que trazia maiores recursos aos 
revoltosos. 


Por conta desta rebelião, havíamos perdido em 
combate uma figura ilustre e querida entre seus comandados: 
o Coronel João Gualberto. Este havia sido escolhido prefeito 
de Curitiba, porém recusou-se a abandonar o posto e deixar a 
frente de batalha. Sua morte em combate acirrou os ânimos 
dos nossos comandantes em acabar definitivamente com os 


rebeldes. 


Decidido a usar de novos métodos, e incentivado pelo 
Presidente da República, o General Setembrino de Carvalho, 
comandante da XI Região Militar em Curitiba, imaginou 
utilizar aeronaves em missões de reconhecimento e 
bombardeios. 


De imediato o General me convocou para a missão 
além de também contratar meu amigo e instrutor, Ernesto 
Darioli, para criar uma esquadrilha de ataque ao inimigo. 


Apresentava-se a oportunidade que eu tanto precisava 
para demonstrar ao Governo a utilidade do avião em 
combate. Algumas aeronaves foram emprestadas pelo 
Aeroclube Brasileiro e o plano foi posto em curso. 
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Em 19 de setembro de 1914, aproveitando um trem 
especial conduzindo tropas, desmontamos e embarcamos três 
aeronaves: um Morane-Saulnier biplace, um Morane-Saulnier 
monoplace e um Blériot SIT biplace. 


O trem seguiu do Rio de Janeiro passando por São 
Paulo onde alcançaria a ferrovia São Paulo - Rio Grande com 
destino a estação de União da Vitória. 


Durante o caminho, fagulhas lançadas pela 
locomotiva, atingiram um galão de gasolina armazenado em 
um dos vagões que transportavam as aeronaves desmontadas. 
O fogo se alastrou em poucos minutos, destruindo várias 
partes dos aviões. Depois do acidente, apenas um Morane- 
Saulnier permaneceu em condições de voo. 


Assim que chegamos à zona de conflito, coordenei a 
construção das pistas e hangares a serem usados em União da 
Vitória, Canoinhas e Rio Negro. Em seguida, voltamos para 
o Rio de Janeiro para trazer mais dois Morane-Saulnier e 
munição especial, além de um mecânico. O também italiano 
Francesco Zanchetti. 


A primeira atividade aérea só aconteceu mesmo em 4 
de janeiro de 1915, quando fizemos um voo de treinamento 
seguindo o curso do rio Iguaçu até o rio Timbó. A primeira 
missão oficial ocorreu em 19 de janeiro e a duração do voo 
foi de pouco mais de uma hora. 
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Embora a falta de experiência em voos em altitudes 
mais altas tenha causado muito desconforto por causa do frio, 
o reconhecimento foi muito bem-sucedido e o relatório da 
observação foi de grande valia para o comando. 


Eu e o italiano Darioli ficamos hospedados na casa da 
família Zanetti, em União da Vitória. A acolhida era especial 
e não tínhamos como agradecer os reparos em nossos 
uniformes, constantemente avariados. À noite nos perdíamos 
sob o céu estrelado, boa conversa e trechos de ópera cantados 
por Darioli. 


Na semana seguinte, em 25 de fevereiro de 1915, 
. + “ ” º 
justamente com o Morane-Saulnier “Parassol” que batizamos de 
“General Setembrino”, sofri meu primeiro acidente. Durante 
um voo de testes nas proximidades do campo, o motor parou 
e fui obrigado a fazer uma aterrissagem forçada. Por sorte não 
me feri com gravidade, embora a aeronave tenha ficado 
completamente destruída. 


Este acidente desanimou muito o General que só foi 
persuadido a continuar com a missão, depois de muita 
argumentação de minha parte. Restavam apenas dois aviões. 
Um com o motor de 80 HP e outro de 60 HP. Ambos 
diferentes do Morane-Saulnier com asa parassol que eu havia 
me acidentado. 


A asa do tipo “Parassol” fica elevada acima das nossas 
cabeças, permitindo uma visão desimpedida do terreno 
abaixo. O lançamento de bombas seria uma operação simples. 
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Já com os modelos dos aeroplanos que restaram, tivemos que 
improvisar uma estrutura para suportar a munição. À asa 
média destes modelos também impedia uma boa visibilidade 
do solo. Tudo havia ficado mais difícil. 


Dia 1º de março de 1915 foi a data agendada para um 
ataque pesado aos jagunços. Minha missão era sobrevoar o 
Vale de Santa Maria, lançar bombas sobre o reduto dos 
rebeldes, além de fazer observação e orientar os tiros da 
artilharia e o avanço da infantaria. 


Por volta das onze horas da segunda-feira, Ernesto 
Darioli decolou seu Morane-Saulnier de 60 HP. Por causa da 
maior potência do motor, a minha decolagem ocorreu quinze 
minutos depois, calculamos que assim, chegaríamos juntos ao 
destino planejado. 


Após vinte minutos de voo as condições atmosféricas 
pioraram muito rapidamente. A visibilidade era mínima e eu 
decidi voltar. Alguns dias antes nós havíamos estendido 
tecidos por sobre algumas árvores para marcar determinadas 
posições. Sem enxergar estes marcos, e tão pouco a linha do 
trem, a orientação que já era difícil, havia se tornado 
impossível. Busquei me localizar voando baixo e tentando 
reconhecer os riachos que estavam na minha rota. Mas foi em 
vão, o combustível estava acabando e comecei a procurar um 
local seguro para o pouso. 


Eu me livrei da munição e passei a voar rasante a 
procura de um trecho de terra livre de obstáculos e 
satisfatoriamente plana. Minha última alternativa seria esta 
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pequena clareira onde estou preso agora. Tentei um pouso 
nela só quando terminaram todas outras possibilidades. Sabia 
que seria uma tentativa muito perigosa. O trecho era curto e 
cercado de altos pinheiros. Mesmo que conseguisse evitá-los, 
não frearia a tempo e colidiria com os outros logo à frente. 


Enfim... Não restavam mais escolhas. Alinhei a proa 
com o maior comprimento da clareira e reduzi a potência do 
motor que já vinha falhando há alguns minutos. O voo em 
uma altitude maior era muito mais instável que aquele a que 
eu estava acostumado lá no Rio de Janeiro. O ar mais rarefeito 
fazia menos pressão sob as asas tornando os controles pouco 
eficientes. 


O aeroplano afundou no ar enquanto eu lutava com o 
manche evitando chegar à velocidade mínima de voo. As 
copas das árvores se aproximavam com perigo e faltavam 
apenas alguns metros para me livrar da floresta. Sentindo que 
eu estava perdendo velocidade muito rápido, mergulhei em 
busca da energia que o motor já não podia fornecer. 


“Sem velocidade não há controle” - já me dizia Blériot. 
-“*Voe alto ou rápido. De preferência, os dois” - era seu mais 
constante conselho durante as aulas. 


Infelizmente hoje não estava rápido o suficiente. A asa 
tocou o topo da árvore e o aeroplano girou no ar e caiu 
diretamente abaixo no banhado. O motor estava enterrado 
até a metade e a cauda restava intacta apontada para cima. As 
asas estendidas para o lado lembravam uma cruz invertida. 
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Navegando em minhas lembranças já havia perdido a 
noção do tempo. O cansaço tomava conta da minha mente e 
logo passei a sentir muito frio. A fraqueza havia me dominado 
por completo e sentia que me restava pouco tempo. 


Delirei imaginando uma carroça se aproximando para 
me resgatar, mas em um breve momento de lucidez, percebi 
que a escuridão que chegava era para me levar em meu último 
voo. 


O tenente Ricardo João Kirk tinha 39 anos e tornou- 
se a primeira vítima fatal de um acidente aéreo na América do 
Sul. Sua missão na Guerra do Contestado também marca a 
primeira vez que o aeroplano é usado como instrumento 
militar no Novo Mundo. 


Sua aeronave foi encontrada próximo à estrada União 
- Palmas, na altura do km 44, por um carroceiro que 
presenciou o acidente, mas não chegou a tempo de encontrar 
o tenente com vida. 


O corpo do Tenente Kirk foi enterrado em União da 
Vitória no dia 2 de março de 1915 e, em 1943, dois anos 
depois da criação do Ministério da Aeronáutica, seus restos 
mortais foram transladados para o Rio de Janeiro e estão 
enterrados no cemitério de São João Batista, em frente ao 
túmulo de Santos Dumont. 
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Os três acidentes confirmaram o mau agouro de alguns 
militares contrários ao uso das máquinas voadoras. O 
incêndio das aeronaves no trem, o acidente durante o 
treinamento em União da Vitória e por último a morte de 
Kirk, confirmaram também a profecia dos jagunços que 
diziam: “o gavião do governo cairá quando pretender voar 
para nos jogar bombas”. 


O conflito encerrou-se em 1916, com os sertanejos 
sendo derrotados pelas poderosas forças federais. O Tenente 
Ricardo João Kirk foi promovido pós-mortem a Capitão e um 
monumento foi erguido no local do acidente, hoje localizado 
na cidade de General Carneiro, no estado do Paraná. 


A habilidade e patriotismo de Roland Garros levaram- 
no a ser piloto durante a Primeira Guerra Mundial. Nela, 
derrubou cinco aviões inimigos até ser abatido e capturado 
pelos alemães. 


Após uma fuga cinematográfica, Garros retornou ao 
seu posto entre os aliados como herói e ás. Entretanto, logo 
após retomar os voos, foi abatido novamente sobre Ardenas, 
França, onde foi sepultado. Morreu poucos dias após 
completar trinta anos de idade e pouco antes do final da 
guerra. 


Hoje, quando ouvimos falar em Roland Garros, quase 
imediatamente nos vem à mente o famoso complexo 
esportivo em Paris e o mais importante torneio de tênis em 
piso de saibro. Todo ano, o Aberto da França repercute o 
nome de Garros, rendendo-lhe a homenagem como pioneiro 
da aviação e herói francês da Primeira Guerra Mundial. 
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Segundo Ernesto Darioli, após decolar e subir para 
300 metros, a cerca de 60 km de Porto União, a temperatura 
baixou de forma brusca e um forte vento começou a soprar 
na direção contrária. Para piorar a situação, o motor começou 
a falhar. Diante do perigo iminente, Darioli decidiu voltar 
para União da Vitória. 


As más condições do tempo fizeram a orientação na 
volta ser difícil e desgastante. As referências visuais haviam 
desaparecido quase que por completo. A estrada de ferro, a 
mais importante delas, encontrava-se invisível sob grossa 
neblina. Com muita dificuldade, Darioli pousa após uma 
hora e dez minutos de voo, sem saber onde estava seu 
camarada e amigo. 


Após a missão fracassada, Ernesto voltou para o Rio de 
Janeiro e deu instrução no Aeroclube Brasileiro por muitos 
anos ainda. 


O aeroplano Morane-Saulnier tornou-se notável por ser 
a primeira aeronave a possuir uma metralhadora montada de 
tal forma que atirava por dentro do arco da hélice blindada. 


Esta mesma aeronave foi capturada pelos alemães que 
aperfeiçoaram o modelo e criaram um dispositivo que 
sincronizava o tiro das armas com o giro da hélice, eliminando 
a necessidade de blindagem. 


NM 
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Ricardo Kirk - a primeira vítima da aviação no Brasil 


Por Eloi Zanetti 


Franco me pediu que contasse a história da 
participação da minha família paterna na Guerra do 
Contestado - narro o que ouvi. 
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Foi na Guerra do Contestado (1914-1919) que, pela 
primeira vez nas Américas, usaram-se aviões em combate. Esse 
conflito, um dos mais importantes em nosso país, é pouco 
conhecido, inclusive pelos próprios paranaenses. Em termos 
de movimentação de tropas, de envolvimento social e de vidas 
perdidas é mais relevante do que Canudos. É que o conflito 
da Bahia teve um Euclides da Cunha para contar a história e 
o nosso ainda está carecendo de um bom escriba. 


A Guerra do Contestado misturava interesses de 
divisas entre Paraná e Santa Catarina; ações de rapina de uma 
madeireira anglo-saxônica-canadense, a Lumber; grupos de 
banditismo que se aproveitavam da situação caótica da região 
para assaltar fazendas e vilarejos; e mais três pretensos monges 
milagreiros que, em diferentes lugares e todos com o nome 
João Maria, diziam-se salvadores do mundo. Um caldo 
completo para uma boa confusão. 


O Exército, para controlar a situação, mandou vir do 
Rio de Janeiro, em 1914, quatro aviões. Eram aviões cobertos 
com um pano esticado e, ao serem transportados por trem, 
um deles pegou fogo já na viagem - incêndio causado pelas 
fagulhas da locomotiva, Maria Fumaça. Os que sobraram 
foram para Porto União. O objetivo maior dessa iniciante 
força aérea brasileira era observar a movimentação dos 
jagunços que, por conhecerem bem a região, estavam muito 
bem entrincheirados, dando trabalho à infantaria. 


E aí que entra a história da minha família: com os 
aviões, vieram os pilotos Ricardo Kirk e Ernesto Darioli e o 
mecânico Álvaro Zangueta. Como não tinham onde se 
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hospedar, ficaram na casa dos meus avós. Foi minha avó Olga 
quem me contou essa história. 


Ao cair da tarde, em frente à sua casa, o mecânico 
Zangueta gostava de cantar óperas. Criou plateia fixa: os 
moradores da região começaram a se reunir no gramado para 
ouvir suas performances. Imagine, em pleno sertão 
paranaense, no início do século passado, alguém cantando 
óperas ao ar livre. Surreal. 


À região era coberta por vastíssimo pinheiral que, visto 
de cima, formava uma copada única, verde escura, 
impenetrável e assustadora. Voar sobre essas árvores sem o 
apoio de rádios, de referências físicas e do atual GPS era 
missão impossível. Para que o piloto pudesse se localizar — ir 
da base aos jagunços e voltar - equipes de terra amarravam no 
alto dos maiores pinheiros, ao longo do percurso, lençóis de 
morim branco, cada um medindo 25 metros. Assim, de 
tempos em tempos o piloto os avistava e fazia a sua orientação 
de voo. 


Certa vez, em manobra de aterrissagem, a roda bateu 
em uma cerca de arame, bicou e o avião quebrou a hélice, que 
foi reconstruída pelo meu bisavô, Walter Ultmann - hábil 
marceneiro que já veio ao Brasil com formação em curso 
profissionalizante na Suécia. Em outro acidente, a perda de 
mais um aeroplano foi total. Nesse, o piloto rasgou as calças 
e, como não tinha peça sobressalente no uniforme de 
pilotagem, minha avó fez um cerzido invisível. Sociável, o 
simpático piloto brincou com meus tios enquanto ela fazia o 
trabalho de costura, serviu-se de queijo, salame e broa como 
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refeição. Arrumada a calça, partiu para mais uma missão... À 
derradeira. 


O acidente 
No dia 1 de fevereiro de 1915, Ricardo Kirk e Darioli 


saíram em missão de reconhecimento, cada um em um avião. 
O tempo mudou rápido com a entrada de uma frente fria e 
um forte vento começou a fustigar. Darioli conseguiu a duras 
penas voltar à base. Ricardo Kirk prosseguiu e acabou 
batendo em um pinheiro, caindo na direção da estrada de 
Palmas, cercanias do Rio Jangada e da Colônia dos Poloneses. 
Um lavrador testemunhou o acidente e veio avisar: - Caiu 
uma cruz voadora lá perto de casa e tem um homem dentro. 
Ele está morto. 


Meu avô, seu sogro e mais alguns homens se 
organizaram e trouxeram para a cidade o corpo e parte do que 
sobrou do avião. Minha avó conta que os moradores locais 
fizeram uma bandeira do Brasil com flores para cobrir o 
caixão. 


Re 
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HONRA NO CÉU 


Crônica 


A caça 


o dia 20 de dezembro de 1943, a missão do 

379º grupo de bombardeiros era atacar a 

fábrica de caças Fw-190 em Bremen, na 
Alemanha. O esquadrão estacionado na base aérea da RAF, 
em Kimbolton, era formado por Fortalezas Voadoras Boeing 
B-17. Entre elas, uma chamada “Ye Pub Olde” comandada pelo 
tenente americano Charles “Charlie” Brown, de 21 anos. 
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A Flak inflingia pesadas perdas e a sigla tornou-se 
palavra temida por todos aviadores aliados. 


Flak é a abreviação de Flugzeugabwehrkanone - canhões 
antiaéreos (Flugzeug-avião, abweher - contra, kanone - canhão). 
Como era de se esperar, o poder de fogo da artilharia 
antiaérea alemã, próxima à fábrica, era enorme. 


Os caças alemães, mesmo em menor número, tinham 
grande vantagem sobre os pesados bombardeiros. Atiravam 
quase que livremente, uma vez que os aviões que ficavam fora 
da formação cerrada, tinham pouco poder de fogo 
embarcado. As onze metralhadoras .50 distribuídas pela 
fuselagem, não eram suficientes para repelir o rápido ataque 
dos Messerschmitt Bf-109 e Focke Wulf Fw-190 alemães. 


Nesta época, os bombardeios faziam incursões no 
território inimigo, completamente sós e desprotegidos de 
escolta. As baixas eram enormes e a estimativa otimista era 
que apenas dois terços dos aviões que decolassem, voltariam 
para a base. Apenas em 1944 os bombardeiros aliados 
puderam ser escoltados durante toda a missão, graças à grande 
autonomia do novo modelo “D”, do P.51 Mustang. 


Após dez minutos sobre o alvo e voando a 27.000 pés, 
o avião do tenente Brown recebeu vários impactos diretos da 
artilharia antiaérea. A explosão no nariz da B-17 feriu 
gravemente o artilheiro da posição e destruiu o sistema de 
navegação da aeronave. Outros impactos certeiros afetaram o 
sistema hidráulico, elétrico e dois dos quatro motores, 
tornando o número dois totalmente inoperante e o número 
quatro com apenas 40% da potência. Sem velocidade, a 
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Fortaleza Voadora ficou desgarrada e incapaz de permanecer 
em formação. 


Apenas alguns minutos depois do primeiro impacto, 
além de Charlie, com um estilhaço no ombro direito, o 
artilheiro de ré estava morto e todos os outros oito tripulantes 
também estavam feridos. Quatro deles gravemente. A 
fuselagem estava incrivelmente destruída, não só pelos obuses 
da artilharia como pelas balas de metralhadora de alguns dos 
quinze caças alemães que faziam a interceptação. O motor 
número três também foi atingido e perdeu 50% de potência. 
A seção da cauda fora atingida diretamente e o estabilizador 
de bombordo havia sido arrancado. 


A temperatura exterior a aquela altitude era de menos 
60 graus centígrados e sem o sistema de suprimento de 
oxigênio, o piloto perdeu a consciência. Fora de controle, a 
aeronave iniciou uma descida em direção a morte. À pouco 
mais de 1.000 pés, Charlie recobrou os sentidos justamente a 
tempo de conseguir nivelar o voo e perceber o que parecia ser 
o pior dos cenários. Encontrava-se próximo a uma base de 
caças inimiga e, logo à frente e acima, um Messerschmitt Bf-109 
fazia uma curva fechada para se posicionar para o abate. 


Ciente de que sua capacidade de reação era nula, 
Brown apenas esperou, conformado, a rajada final daquele 
caça que se aproximava por bombordo. Inesperadamente o 
Messerschmitt completou a curva, diminuiu a velocidade e 
emparelhou seu voo ao do bombardeiro. Naquele momento 
encontravam-se tão próximos que se podia identificar 
claramente a expressão do rosto de cada tripulante. 
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O piloto alemão acenou duas vezes tentando persuadir 
Brown a pousar ali perto e se render. Charlie negou-se e 
continuou lutando para continuar em frente no rumo que 
pensava ser o da Inglaterra. Percebendo que o americano não 
se renderia e claramente estava perdido, balançou as asas e 
sinalizou para que fosse seguido na curva de 180 graus que os 
levaria para a costa. A escolta foi feita asa com asa até que 
chegaram sobre o Mar do Norte, quando então o piloto do 
caça despediu-se com um respeitoso cumprimento e retornou 
para sua base. 


Desde Bremen, a B-17 voou trezentas milhas até 
pousar em Seething em Norfolk, no campo de pouso do 448º 
grupo de bombardeiros na Inglaterra. No debriefing de após 
voo, Brown informou aos seus superiores sobre o que o piloto 
alemão havia feito. Foi-lhe dito para não contar isso para o 
resto da unidade para que não se criasse qualquer sentimento 
positivo acerca dos pilotos alemães. A obrigação de silêncio 
sobre a humanidade do inimigo incomodou Charlie por 
muitos anos. 


O Caçador 


Após haver interceptado o grupo de bombardeiros 
americanos, Franz Stigler de 26 anos, piloto da Luftwaffe, 
pousou para reabastecer e voltar ao combate. Veterano com 
vinte e dois inimigos abatidos, Stigler já havia percebido a B- 
17 isolada como um alvo fácil. A vigésima terceira vitória lhe 
garantiria mais uma honrosa condecoração: a Cruz de 
Cavaleiro da Cruz de Ferro. 


236 


Completamente armado, decolou em direção ao 
pássaro ferido. Ao se aproximar para os disparos percebeu a 
tragédia iminente a bordo do bombardeiro. Pelas entranhas 
rasgadas da aeronave, era possível ver os tripulantes feridos e 
o estrago já imposto pela Flak e seus companheiros de caça. 
Jamais havia visto uma aeronave tão avariada e ainda voando. 


Franz emparelhou seu Messerschmitt Me-109 ao lado da 
Fortaleza Voadora e tentou em vão persuadir o piloto a se 
render, ou pelo menos a voar em direção da Suécia. O 
americano estava ferido e desorientado. Naquelas condições, 
sua morte e da tripulação era certa. 


Lembrando de um de seus instrutores de combate, 
tenente Gustav Roedel, que lhes havia ensinado sobre a 
desonra de atirar em alguém no paraquedas, Franz foi tomado 
por compaixão semelhante. Os tripulantes daquele 
bombardeiro estavam tão indefesos quanto um homem 
pendurado em seu paraquedas. No lugar de derrubá-los, 
decidiu escoltar a aeronave de volta para o caminho de casa. 


Ao voltar para base, declarou ter abatido o inimigo 
sobre o mar e nunca mais tocou no assunto. 


O Encontro 


Em 1987, mais de quarenta anos depois do incidente, 
o já então Tenente-Coronel aposentado Charles Brown, 
ainda assombrado pelos acontecimentos daquele dia, iniciou 
a busca pelo homem que havia salvado sua vida e a de seus 
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homens. Começou a publicar seguidamente em uma revista 
especializada para veteranos de guerra da Luftwaffe a seguinte 
frase: “Procuro piloto alemão que salvou minha vida em 20 


de dezembro de 1943”. 


Contando com a ajuda de seu antigo chefe e amigo, o 
general Adolf Galland, Stigler, recebeu o anúncio em 
Vancouver, no Canadá, para onde havia se mudado em 1953. 
Primeiro trocando cartas e depois telefonemas com o alemão, 
Charlie confirmou ser ele o piloto que procurava. 


O encontro dos dois pilotos aconteceu em 1990 e foi 
emocionante para ambos. Brown afirmou ter a sensação de 
reencontrar um irmão após quarenta anos sem notícias. Entre 
as recordações, Franz Stigler, um ás com vinte e oito vitórias, 
comentou do receio que teve de que alguém descobrisse que 
havia auxiliado um inimigo e ser acusado de traição. 


No dia marcado para a primeira reunião, Charlie 
preparou uma brincadeira com Stigler. Assim que o alemão 
chegou ao hotel, em Seattle, para o encontro, um mensageiro 
correu em sua direção e perguntou: 


- O Senhor não é aquele famoso piloto alemão da 
Segunda Guerra? Poderia me dar um autógrafo? - Pediu o 
rapaz, apresentando uma gravura do piloto americano que 
Charlie mesmo havia mandado fazer. 


Franz não deixou por menos. Mais tarde, quando uma 
repórter perguntou por que Stigler não havia atirado, ele 
respondeu sorrindo: 
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- Por que eu não sabia que ele era assim. 


Daquele dia em diante, os dois homens se visitavam 
com frequência e participavam juntos de eventos militares nos 
EUA e Canadá. Tornaram-se grandes amigos e juntos 
continuaram protagonistas de uma história de honra e 
coragem que começou no céu de 1943 e terminou na terra 
em 2008. Stigler faleceu em 22 de março com 92 anos e oito 
meses depois Brown falecia aos 87 anos. 


SA 
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UM PILOTO EXPERIENTE 


Sátira 


Um piloto em translado estava sentado em sua 
poltrona e ao lado havia um jovem. Um rapaz típico nerd e 
piloto de Flight Simulator, boa pessoa, porém ainda 
presunçoso. 


O comandante só queria descansar, mas o rapaz não 
aguentava de vontade de mostrar seus conhecimentos e 
habilidades com o laptop que possuía. Tinha passado na 


240 


prova da ANAC e colecionava modelos de aviões desde 
criança. Era um estudioso da aviação. 


- Ei...quer apostar comigo que acerto todas perguntas 
que você me fizer sobre aviação? 


- Não obrigado. Só quero descansar - disse o piloto. 


- Fazemos o seguinte: Eu te faço uma pergunta. Se 
você errar me paga R$ 5,00. Se você me fizer uma pergunta e 
eu errar te pago R$ 100,00 - desafiou o jovem. 


O rapaz confiante permitiu que o velho piloto fizesse a 
primeira pergunta. O comandante pensou um pouco e 
aceitou o desafio. 


- Muito bem, garoto... Como é o nome do primeiro 
avião supersônico que voou na Primeira Guerra Mundial? 


O jovem pensou, pensou...pensou e começou a digitar 
a pergunta no Google. Como não aparecia resposta alguma, 
entrou nas redes sociais e até no site da NASA. Ninguém sabia 
a resposta. 


Enquanto o rapaz procurava, o comandante tirava uma 
soneca. 


Uma hora depois, o jovem sabichão teve que desistir. 
- Ok. Não sei. Aqui estão seus R$ 100,00. 


O comandante guardou a nota no bolso e voltou a 
dormir. 


Inconformado, o rapaz perguntou: 
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- Ei... comandante... Afinal... como é o nome da 
aeronave supersônica que voou na primeira guerra? 


O velho e sábio piloto sacou uma nota de R$ 5,00, entregou- 
a para o jovem e voltou a dormir. 
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MISSÃO: TOP GUN 


Sátira 


iloto é um ser metido mesmo. Sabe de tudo. 
Aliás, tem que saber senão perde o emprego ou 
coisa pior. 


Digo isso porque vou comentar sobre cinema. Em 
especial, um filme que todo aviador já assistiu pelo menos dez 
vezes. Se não assistiu, é por que é muito novo e não deu 
tempo, ou é muito velho para assistir na sessão da tarde. Se 
tiver minha idade, não fez mais que a sua obrigação. Estou 


falando de TOP GUN - Ases Indomáveis. 


Filme dirigido por Tony Scott. Estrelado pelo... Não 
lembro... 


Peraí... Lembrei!!!... Tom!!! ... Isto mesmo. Tom... cat 


Fl4. 
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E assim mesmo. Quem sabe dá nome e sobrenome do 
artista. Tomcat F-14 da Grumman. 


A ideia era de um filme de ação, mas logo de cara o 
filme já corta o coração mais duro. Difícil segurar as lágrimas. 
As cenas são fortes e chocantes. Um Northrop F-5SE está 
pintado de preto com a insígnia soviética. 


É isso mesmo que você leu. Sei que é difícil, mas o 
filme é para mexer com nossa sensibilidade mesmo. Para 
completar o drama, os heróis chamam o caça (que temos no 
Brasil) de Mig-28. Traição pura. Maldade com os fãs desta 
beleza. 


Não que eu tenha nada contra os Mig's, muito pelo 
contrário, mas é como colocar o Tom Hanks no papel do 
Schwarzenegger. 


Mas tudo bem. Artista bom faz qualquer papel e ele 
teve uma performance excelente. Só não ganhou Oscar por 
causa do lobby de Hollywood a favor daqueles que tem cauda 
mais bonita. Mas fez o papel de um vilão inesquecível. 
Merecia pelo menos o de melhor coadjuvante. 


Os A4 Skyhawk da base de Miramar atuaram muito 
bem considerando ser um monojato de asa dura contra 
aqueles gigantes de geometria variável. Neste ponto o enredo 
segura bem a história e passa um recado importante para nós 
pilotos: não faça m... Siga os procedimentos de segurança e 
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aja da forma como fez no treinamento. Não invente moda que 
dá no que deu no filme. 


Uma travessura ou outra pode. O piloto dá um raso na 
torre e um na professora. Até aí tudo bem. Normal. Mas 
desobedecer aos mais antigos não dá. É perigoso e 
imprudente. O cara tem trocentas horas a mais de voo que você 
e diz que não dá, e você vai lá e “acha que dá”. Aprenda rápido 
que piloto bom é piloto vivo. 


Outra coisa que eu não vi no filme: NOTAM para voo 
em formação. Porque para isso, só com autorização e 
treinamento especial, né comandante?! 


Falando em voar um em cima do outro, lembrei da 
cena em que o piloto faz um reabastecimento em voo com a 
professora. Temos que admitir que a cena foi bem produzida. 
Dá até para pensar que aconteceu mesmo, embora 
logicamente deva ter sido um dublê, pois é uma cena perigosa. 
Precisa de coordenação e perícia além de um equipamento 
confiável. O piloto pode errar o cesto ou até mesmo a sonda 
não ficar firme o suficiente. É só o que precisa para uma pane 
vergonhosa e irrecuperável. 


Mas nem tudo é tragédia e drama neste filme. Tem a 
parte que o piloto deve consolar a mulher do amigo que bateu 
a cabeça e foi voar sozinho. De longe é a mais gatinha do filme 
e valeu a cantada de “Great balls of fire”, do Jerry Lee Lewis. 


Aliás, isto me lembra sempre em voar dentro dos 
padrões para que não haja ninguém cobiçando uma viúva em 
potencial. 
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No final, o cara acha um copila legalzinho, larga mão 
de ser amarelão, volta pro pau, destrói os “Mig's” e... Não 
consigo mais escrever. A emoção toma conta novamente ao 
lembrar os “F-5” pegando fogo e girando em direção ao mar. 
(soluços) 


Ah... Sem patriotada da minha parte, mas eu preferia 
ver as meninas do Brasil no vôlei de praia. No resto está tudo 
perfeito. Continua sendo um filmaço. 


Espero que tenham gostado da sinopse adaptada do 
filme. Na próxima estou pensando em como seria a história 
do Titanic se ele fosse uma aeronave. 


Até a próxima missão! 


(RIP Tony Scott) 


Ee PSA T = 
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A LENDA DO LOW COST 


Sátira 


O “Low Cost” é o termo em inglês, utilizado na aviação, 
para identificar aquelas empresas que se preocupam mais com 
o baixo custo de suas passagens do que com a qualidade do 
atendimento e conforto dos passageiros. 


A Ryanair é uma companhia aérea de baixo custo com 
base em Dublin, Irlanda. É uma das maiores companhias 
aéreas da Europa no setor low cost, e é conhecida por usar (e 
abusar) desta abordagem comercial. 


Criada em 1985 por Christy Ryan, Tony Ryan e Liam 


Lonergan, empresários irlandeses, a empresa sempre teve a 
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missão de oferecer voos de baixo custo do Reino Unido para 
a Irlanda. 


Em 1991 foi contratado Michael O'Leary, o atual 
presidente da companhia, com a tarefa de seguir o modelo da 
Southwest Airlines norte-americana, a primeira grande 
companhia aérea low cost no mundo. 


A partir daí a empresa cresceu rapidamente, chegando 
em 1995 com a marca de mais de dois milhões de passageiros 
transportados. 


Por um lado, a empresa continua a se expandir 
rapidamente com a abertura de novas rotas e mais aviões. Por 
outro lado, tem sido alvo de fortes críticas, principalmente 
devido à falta de sensibilidade no trato com os passageiros. 


Embora o preço seja realmente bastante baixo, todo e 
qualquer serviço ou condição anormal é cobrada à parte, 
gerando frustração e indignação. Os termos do contrato entre 
o passageiro e a empresa, também deixa pouca margem para 
reclamações. 


No caso de cancelamento ou atraso, por exemplo, a 
companhia obriga o passageiro a pagar um novo bilhete. 


Outra característica é que pelo fato de usar aeroportos 
secundários mais baratos, muitas vezes o transporte do 
aeroporto para a cidade de destino final do passageiro acaba 
custando tanto ou mais do que a própria passagem aérea. 


Para incentivar o embarque rápido, a empresa cobra 
mais caro por bagagem de porão. Além disso, a empresa 
pretende popularizar as viagens incentivando o check-in pela 
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Internet (gratuito), e reduzindo assim os custos de emissão de 
cartões de embarque e pessoal. 


A estratégia de O Leary está dando muito certo, 
fazendo da Ryanair um sucesso comercial, porém gerando 
situações embaraçosas e lendas engraçadas também. 


Qualquer coincidência com uma empresa nacional, 
não é mera coincidência. 


A Vingança 


Conta-se que Michael O'Leary, presidente da Ryanair 
chegou em um hotel em Dublin, foi até o bar e pediu uma 
grande caneca de cerveja tipo Guinness Especial. O barman 
assentiu com a cabeça e disse: 


- Vai custar um euro, Senhor. 
Um pouco surpreso, O'Leary respondeu: 
- Puxa! E muito barato! - E entregou o dinheiro. 


- Bem, nós queremos estar sempre à frente da 
concorrência - disse o barman. - Nós temos a cerveja mais 
barata da Irlanda. - Além disso, servimos cerveja de graça toda 
quarta-feira a partir das 18:00 até as 20:00 horas - completou. 


- Parabéns! Seu serviço é notável - comentou Michael. 


- Vejo que o senhor não trouxe sua própria caneca - 
disse o barman. - Precisará de uma das nossas. Vai custar 
apenas 4 euros. 
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O'Leary fez uma careta, mas deu o valor pedido. 
Pegou sua bebida e caminhou em direção a uma mesa. 


- Ah, o senhor quer se sentar? - Perguntou o barman. 
- Isso vai ter um custo extra de dois euros. Se tivesse reservado 
o assento, custaria apenas um euro. 


Ao notar que O Leary é um sujeito grande, o barman 
comentou: 


- Acho que o senhor não vai caber na nossa cadeira 
padrão. 


- Ninguém caberia na sua pequena cadeira “padrão” - 
respondeu asperamente o executivo. 


- Bom... Neste caso, vai lhe custar mais quatro euros 
por uma cadeira maior, senhor. 


O'Leary enfureceu-se em silêncio, mas pagou o valor 
pedido. 


- Humm... Vejo que o senhor trouxe seu laptop 
consigo - acrescentou o barman. - E já que também não 
fomos avisados com antecedência, haverá uma taxa de três 
euros. 


O presidente explodiu. Completamente transtornado, 
O'Leary se dirigiu ao bar, bateu sua caneca e gritou: 


- Isso é ridículo! Eu quero falar com o gerente. 


- Ah, eu vejo que o senhor deseja usar nosso balcão - 
diz o barman. - Vai custar apenas mais dois euros, por favor. 


O rosto de O'Leary já estava vermelho de ódio. 
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- Você sabe quem eu sou? 


- Claro que sei... Senhor Michael O'Leary, presidente 
da Ryanair, a companhia aérea mais barata da Europa. 


- Para mim chega! Que espécie de hotel é este? Vim 
para tomar uma cerveja tranquilamente e sou tratado assim. 
Insisto em falar com um gerente! 


- Aqui está o email dele, ou se o senhor quiser, pode 
contatá-lo entre às 9:00 e 9:10 h, todas as manhãs, de segunda 
a terça-feira. Temos também este número cujas chamadas são 
gratuitas. A partir do momento que nosso atendente começar 
a responder, custará 50 centavos por minuto. 


- Eu nunca mais volto a usar este hotel novamente - 
afirmou O Leary, indignado. 


- OK, senhor. Mas lembre-se... Nós somos o único 
hotel na Irlanda que vende cerveja especial por um euro. 
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different designs for flying 
machines including this one 

with a rotating airscrew. 
He intended to power it with 
a wound-up spring. 


DESCOBERTA DO AVIÃO 


Sátira 


ara escrever é preciso levar o assunto a sério. Mas 

para escrever sempre, é preciso também uma boa 

dose de bom humor, se não fica difícil de 
encarar tanta tragédia. Então, se você não está de bom humor 
e não entende ironias, por favor, não leia o texto abaixo. 


Depois de muito investigar e raciocinar, descobri algo 
surpreendente. 


Desculpem-me os brasileiros, americanos e outros 
fanfarrões aéreos, mas quem inventou o avião foi um italiano. 
Não tenho mais dúvidas. Vou tentar mostrar para vocês 
algumas das minhas conclusões. 
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Primeiro vou usar o método científico da exclusão. 


Brasileiro não foi. Teriam se matado antes de chegar 
até o aeroclube. Se não fosse de acidente de automóvel seria 
um tiroteio básico qualquer. 


O governo se intrometeria e daria o nome de projeto 
X, o qual seria adiado indefinidamente. Além disso, as verbas 
para o projeto teriam sido desviadas e o que sobrasse mal daria 
para fazer um modelo em escala 1/72. O julgamento dos 
acusados pela fraude estaria acontecendo até hoje e 
provavelmente o único culpado seria um tal de Alberto S. 
Dumont. Deduzi isto por que a história do suicídio foi mal 
contada. Para mim foi queima de arquivo. Mas aí e outro caso 
que é melhor nem mexer. 


Até perguntei para um sujeito lá no morro se ele 
conhecia o “avião”. Deu maior problema. Chegaram uns 
caras armados me pressionando para dizer por que eu queria 
saber e tal... Foi tenso. Tive que interromper a pesquisa com 
os brasileiros. 


Americanos também não voaram coisa nenhuma. 


Só por se chamarem Wright, todos pensam que eles 
estavam certos. Ali já começou um problema com o nível de 
inglês dos outros pilotos. Confundem “Wright” com “right”. 
Erro de tradução prejudicado ainda mais pela fonia fora de 
padrão. Traduziram que os irmãos “Certos” inventaram o 
avião. Coisa de manicaca (piloto ruim) em inglês. 


Também não faz sentido alguém que compra tudo o 
que quer, criar alguma coisa. Dá muito trabalho. E se fazer o 
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avião fosse alguma coisa realmente importante, eles teriam 
inventado outra guerra e pronto. Descobririam o avião na 
base da força bruta e ainda mentiriam no jornal. Simples 
lógica. 


Americans... No way... 


Francês é muito esnobe para viver no meio 
aeronáutico. Não se dariam bem com aquele bando de pilotos 
mal-educados, que não pensam em mais nada que não seja 
voar. Sabem quando eles iriam guardar grana para hora de 
voo em vez de comprar um vinho de boa safra? Jamais! 


Outro fator decisivo é que eles falam inglês muito mal 
e não passariam na prova de suficiência da ICAO 
(International Civil Aviation Organization). Ou seja: 
Francês... Jamais. 


Agora vou explicar por que foram os ITALIANOS. 


À primeira prova é que se alguém consegue dirigir em 
Roma, consegue fazer qualquer coisa com uma máquina nas 
mãos. Sem torre e nem plano de voo, os caras conseguem 
trafegar naquela bagunça infernal. Só uma cabeça preparada 
para o tráfego aéreo é capaz disso. 


Do Leonardo Da Vinci eu não vou nem falar por que 
é óbvio demais. Só não solou por que o Certificado de 
Capacidade Física devia estar vencido. 
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Segunda prova: só um país que teve dois caras como o 
Comendador Ferrari e o Lamborghini, conseguiria inventar 
algo tão bonito como um avião. Um povo que sabe fazer 
máquinas maravilhosas e que aprecia arte, certamente se 
interessaria também por construção aeronáutica. E, ao 
contrário dos franceses, não têm frescura em se sujar de graxa 
e praguejar quando não dá para decolar. 


Terceira e mais importante constatação: para inventar 
o avião era necessário saber falar com as mãos. É inconcebível 
imaginar alguém falar sobre aviação sem colocar as mãos lado 
a lado e fazer movimentos enquanto conta alguma coisa ou 
ensina sobre suas manobras. Não posso imaginar um 
aeroclube sem ver todos gesticulando e falando com as mãos. 
E isso é a linguagem oficial da Itália e dos aviadores. 


Já estou até vendo a imagem em minha mente. Um 
baixinho de chapéu extravagante, puxando um manche 
imaginário e esticando a palma da mão no ângulo de ataque 
correto para a decolagem enquanto a mão esquerda acelera. 
Os braços abertos prevendo o voo nivelado e se equilibrando 
delicadamente para evitar o catrapo (pouso ruim) e por fim 
sair nos braços da multidão em delírio. 


Enfim... Acho que ficou evidente que o inventor era 
italiano mesmo. 


Investiguei coisas muito sérias com esta pesquisa e vou 
precisar de muita determinação para continuar. À pressão 
internacional é forte. Todos querem levar o crédito de ter 
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inventado a máquina dos sonhos. Ainda bem que conto com 
a proteção do santo que sou devoto. 


Enquanto não termino o trabalho, saio para voar. Mas 
antes de empurrar o manete de potência, dou um beijo na 
medalhinha do meu padroeiro e penso: 


“ Me cuida... Santo Dumont” 


NM 
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BIRD STRIKE 


Sátira 

fábrica de aviões Boeing tem um equipamento 

para testar a resistência dos vidros das suas 

aeronaves. Ele consiste em um canhão que 

lança um frango morto a 800 quilômetros por hora contra o 

obstáculo. A ideia é que o parabrisas suporte o impacto em 

caso de colisão com aves em voo. Um acidente muito comum, 
o chamado Bird strike. 


Um país da Europa, conhecido nosso, pediu o projeto 
para os americanos e construiu uma máquina igual. Joaquim 
Manoel, engenheiro chefe, copiou e executou perfeitamente 
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o modelo americano para testar a segurança dos aviões que 
voavam em seu país. 


No primeiro teste, usou um avião Boeing em solo. 
Conhecido por sua resistência, a aeronave não deveria sofrer 
danos. Não foi o que aconteceu. À ave atravessou o parabrisas, 
o assento do piloto e ficou cravada nos equipamentos do 


fundo da cabine. 


Assombrado e indignado com o estrago, J. Manoel 
mandou os resultados para a fábrica do avião em Seatle, 
pedindo que todos os aviões daquele modelo não voassem 
mais por falta de segurança. 


Após examinar o teste, a fábrica mandou apenas um 
email: 


"Prezado Eng. Joaquim Manoel, no próximo teste, favor 


utilizar frango DESCONGELADO." 


NM 
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POESIA AERONÁUTICA 


Às coordenadas tantas 

de uma carta aérea 

um Aeroplano apaixonou-se 
um dia 

doidamente 

por uma Aeronave. 


Olhou-a com um olhar aerostático 
e viu-a da hélice ao cone de cauda 
uma silhueta aerodinâmica; 

olhos flapeados, boca carenada, 
fuselagem esguia, seios entelados. 
Fez de sua uma vida 

vetorada à dela 

até que se encontraram 

no topo da camada. 


“Quem és tu?”, indagou ele 

perdendo a sustentação. 

“Sou a famosa treinadora da Piper. 
Mas pode me chamar de Paulistinha.” 
E de falarem descobriram que eram 
(o que em aeronáutica corresponde 

a almas irmãs) 

aeródinos entre si. 


E assim se amaram 
muito acima da velocidade de estol 
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numa longa navegação 

traçando 

ao sabor do momento 

e da paixão 

loops, tonneaus, toques e arremetidas 
nos prazeres do voo em formação. 


Escandalizaram os ortodrômicos da torre de controle 
e os checadores de altitude padrão. 

Romperam convenções anacrônicas e meteóricas. 

E enfim resolveram se casar 

constituir um lar, 

mais que um lar, 

uma estrutura alar. 


Convidaram para padrinhos 

o Aileron e a Longarina. 

E fizeram planos, rotas e trajetórias para o futuro 
sonhando com uma felicidade 

inercial e frequencial. 


E se casaram e tiveram uma nacele e três montantes 
muito engraçadinhos. 

E foram felizes 

até aquele dia 

em que tudo vira afinal 

monotonia. 


Foi então que surgiu 

o Romeo Papa Juliet 

frequentador de esquadrilhas acrobáticas, 
turbulento ao cúmulo. 


Ofereceu-lhe, a ela, 
um desvio não homologado 
e reduziu-a a uma experimental comum. 


Ele, estável, percebeu 

que com ela não cotejava mais como um todo, 
uma frota dividida. 

Era o triângulo do vento, 

tanto chamado amoroso. 

Fora do compasso ela era uma declinação, 
não mais a magnética. 


Mas foi então que Dumont descobriu a 
aeronavegabilidade 

e tudo que era espúrio passou a ser 
moralidade 

como aliás em qualquer 

sociedade. 


(Paródia de “Poesia matemática” 


de Millor Fernandes) 


es 
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Helio Puglielli, Herbert Cukurs (Em memória), Hernani 
Vargas, Isabel Sprenger Ribas (Em memória), Ivan Lapolli 
Filho, Ives Ponetske, Jair Messias Bolsonaro, Jackson 
Favoretto, Jaime Diedan, Jales Ribeiro, Jayme Couceiro, Jean 
Claude Armaing, Jef Rovedo, Jefferson Del Castilho, Jefrey 
Kleine Albers, Jelson Amorim, Jesmael de Moraes, Jesuan 
Buso, João Carlos Mattioda, João Carlos Ribeiro, João Darcy 
Ruggeri, João Kopytowski, Joe Araújo, Joel DeFreitas, 
Johannes Mey (Em memória), Jorge Celestino Buso, Jorge 
Daniel "Tupa" Ferrero, José Alfredo "Faxa" Stratmann (Em 
memória), José Antonio Siqueira (Em memória), José 
Augusto Gomes Aniceto, José Carlos Bom, José Casimiro 
"Sócio" de Oliveira Rosa, José Fideles Soares Jr., José Galvão 
Seixas, José Jair “Cabeça” da Luz, Jules Melo, Jussara Ceschin, 
Laertes Batista, Leandro Grzybowski, Leandro Mello 
Milanese, Léia Cordeiro, Loly Rossano, Lorelei Ceschin, 
Lourenço "Baby" Rodrigues, Luciano Hang, Luciana Gianello 
de Oliveira, Luigi Cani, Luiz Panceri, Luiz Alberto "Foca" 
Cruz (Em memória), Luiz Arnaldo Fontana, Luiz Bastian, 
Luís Fernandes da Cunha, Luiz Carlos Fernandes de Souza 
Filho (Em memória), Luiz Olyntho Teixeira Schirmer, 
Mandrup Larsen Junior, Manoel Brum, Marc Bonneau, 
Marcelo José Cardoso Dias, Marcio Figueiredo, Mara Alice 
Rodrigues, Marcos Guimarães (Em memória), Marcos 
Ramos, Marcus Morandi, Maria de Lourdes Dalri, Marco 
Pullin, Maria Tereza Zagonel, Mário "Meio Quilo" 
Malschitzky, Mário Cezar Priotto, Mário “Blue” Jorge, Mário 
Tetto Sobrinho, Marcos Pettená, Mauri “Andorinha” Neves 
(Em memória), Maurício Sabino, Mauro Brandão (Em 
memória), Mauro Luvizotto, Mauro Martins, Meire Mazolla, 


264 


Moisés “Moita”, Mônica Edo, Nelson “Espertinho” de 
Castro, Neveton Bozza (Em memória), Nilo Siefert, Nina 
Costa, Niquelson Rodrigues dos Santos, Newton Nogueira, 
Omar Manne, Orlei Pombeiro, Osmar Ling, Osvaldo Martins 
(Em memória), Paulo "Salsicha" Galvani, Paulo Afonso de 
Camargo, Paulo Barcelos “Quati” Nunes, Paulo Eduardo 
Martins, Paulo “Vidrinho” de Marco, Paulo Greca (Em 
memória), Paulo Hypolito de Oliveira Franco, Pedro Luz, 
Pedro Prata (Em memória), Pedro Hilu, Pedro Zagonel, Peter 
Ney Sozzi, Rafael Greca de Macedo, Raimundo dos Santos 
"Neto", Ramos Pqdt, Regina Levandoski, Reinhold Stephanes 
Jr., Renatinho Cirilo, Ricardo Pettená, Renato Mey, Ricardo 
Sozzi, Roberto "Cabinho" Corradini, Roberto Pettená (Em 
memória), Roberto Borba, Roberto Mikio Ogata, Roberto 
Roda, Roberto Pianowski de Moraes, Rogério "Peruca" 
Caggiano, Rogério Garrubbo, Rômulo Muller, Rose Santos 
(Em memória), Rubens Gomes “Tuti” Ferreira, Rubens 
Herédia, Ruy Flemming, Ruy Hauer, Ruy Rebka Prado, Rui 
Marçal, Ruy Sant'ana, Santolino Medeiros, Sandra Hauagge 
Von Lisingen, Sebastião “Acácio” de Castro, Sérgio Ferreira, 
Sérgio Kirdziej, Sérgio Pina, Sérgio Prata, Sérgio Roda, Sidnei 
Belizário de Melo, Sydarta Collier Magalhães (Em memória), 
Maurício Sasso (Em memória), Sylvia Solheid, Tenente Lino 
Junior, Tisa Kastrup, Ulisses Berggren, Valmir Coradin, 
Vanderlei “Trator” Orsi, Vânio Beatriz, Vera Lilian Nicoletti, 
Victor Cukurs, Waldonys José Torres de Menezes, Wilson 
Andersen Ballão, Walter Augusto da Silva, Wanderley “Feio” 
Di Paulo, Werena Cukurs, Walter Cruz, Wlaldmir Nogueira 
Pinto, Wanderley Chimendes ... Entre outros companheiros 
do ar e da vida. 


265 


Re VIACAMPOS 


FUNDAÇÕES ESPECIAIS 


fonfisa 0) 


FONFISA e VIACAMPOS 


Um dos personagens mais marcantes do 
paraquedismo paranaense é o José Casimiro "Sócio" Rosa. 
Embora tenha feito seus primeiros saltos em Rio Claro-SP, foi 
no Paraná que desenvolveu toda sua próspera carreira de 
paraquedista. O seu sucesso no esporte talvez tenha sido 
motivado pela sua atividade profissional que executa até hoje. 
Casimiro é especialista em perfuração de solos, rochas e 
fundações de toda natureza. Em seus cursos de paraquedismo 
sempre cita que uma adequada instrução antes e durante os 
primeiros saltos vai garantir a base para uma prática segura e 
eficiente do esporte. Na engenharia acontece do mesmo 
modo. 


Uma pequena ou grande obra de construção civil 
depende muito da qualidade da sua fundação. Tanto no 
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paraquedismo como na engenharia a ideia é não assumir 
riscos desnecessários e garantir segurança para todas as fases 
seguintes. Este tipo de tecnologia foi responsável pelo maior 
desmanche de rochas do mundo, em Itaipú, no final dos anos 
70, com absoluto sucesso. 


Duas empresas o acompanham de perto em seus 
serviços especializados: 


A Fonfisa Fundações especiais, que opera 
equipamentos e estacas de grande porte (perfuração em 
rochas DTH) com até 80 polegadas e a Via Campos 
Fundações com equipamentos com até 18 polegadas de 
diâmetro. 


O Florio Fontolan Filho, da Fonfisa, tem grandes 
obras em seus 40 anos de currículo e é a única empresa que 
opera equipamentos deste porte. Com grandes viadutos, 
contenções e diversas obras pelo Brasil, a empresa continua 
preparada para os desafios que se apresentarão nos próximos 
anos. O brevet de piloto civil obtido no final dos anos 70, 
conferiu a este engenheiro uma abordagem especial quanto 
aos problemas e desafios técnicos durante a carreira. 


Ederaldo Campos de Jesus, da Viacampos, opera 
equipamentos de até 10 toneladas e altamente capacitado 
para realizar as mais diversas obras por todo o Brasil com 
economia e qualidade. Sempre em contato com grandes 
projetistas, estas empresas estão em constante aprimoramento 
das mais modernas técnicas de perfuração e estaqueamento. 


A empresa realiza execução de projetos de fundação, 
execução de estacas raiz, estacas hélice contínua monitorada, 
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estacas escavadas, estacas Wenkell, tirantes monobarras e 
cordoalhas, cravação de revestimentos e perfurações de solos 
e rochas com diâmetros até 18 polegadas, reforço de 
fundações e outros. O serviço é prestado de forma direta ou 
indireta através do empreiteiro da obra atuando desde o 
desenvolvimento do projeto de fundação até a fabricação das 
estacas. 


A experiência de Casimiro com a fabricação de 
equipamentos de geotecnia e instruções no canteiro de obra 
o credenciou para atender o setor com responsabilidade e 
segurança. 


Mais informações podem ser encontradas no site 
www.sondador.com.br. 


Re 


268 


Aeroclube do j 


A HISTÓRIA DO AEROCLUBE DO PARANÁ 


A origem da instrução para aviadores iniciou-se pelas 
mãos do exército que fundou, em 1918, uma Escola de 
Aviação, em Curitiba-PR. A falta de aviões e problemas 
burocráticos impediram a consolidação desta escola. Apenas 
em 9 de janeiro de 1932, após uma assembleia que contou 
com diversas personalidades empreendedoras do estado, 
houve a fundação do Aeroclube do Paraná, sendo eleito o 
médico Eduardo Virmond Lima, seu primeiro presidente. 


A iniciativa deve-se principalmente a três jovens 
paranaenses. Rubens Munhoz, militar com alguma 
experiência de voo no Campo dos Afonsos. Capitão Miguel 
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Blasi, piloto da aviação naval no Rio de Janeiro e Filinto 
Eisenback, engenheiro e representante da empresa aérea 
Syndicato Condor. A empresa utilizava os Junkers F-13, o 
primeiro avião totalmente metálico da história. Eisenback 
também foi o criador da primeira empresa aérea do Paraná, 
a Aerolloyd Iguassu. 


Estes diretores passaram a procurar um campo de 
pouso e em maio, quatro meses após a fundação, o 
interventor federal no Paraná, Manoel Ribas, decretou a 
doação ao Aeroclube do Paraná uma área de 500x500 metros, 
localizado na antiga Escola de Agronomia. 


Em 4 de maio do mesmo ano um avião aterrou pela 
primeira vez no novo "Campo do Bacachery". Com os 
conflitos deflagrados em julho 1932, o campo recém- 
construído foi ocupado militarmente. A partir daquele 
momento o desenvolvimento do aeroclube ficou 
condicionado à instrução dos aviadores do 5º Regimento de 
Aviação. 


Nos três primeiros anos de existência os candidatos a 
pilotos treinavam as manobras usando planadores lançados 
por poderosas cordas elásticas ou rebocados por automóveis. 
Embora diversos alunos tenham se inscrito no curso de piloto 
ministrado pelos militares, apenas dois concluíram o 
treinamento e receberam o brevet, em 13 de junho de 1937; 
cinco anos após a fundação do clube. 


A segunda turma, em 1939, teve muitos mais alunos 
brevetados e a turma de 1941 teve a primeira piloto mulher 
do estado do Paraná: Luiza Bueno Gomm. 
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Com três aviões Fleet, o Aeroclube brevetou o seu 
primeiro grupo de pilotos. Rubens Pereira Munhoz, David da 
Silva Muricy, Ewaldo Schebler, Synval Nogueira da Ávila 
Leme, Roberto Langer Jr., Moacir F. Manfredine, Nelson 
Theodoro Schnaider, Humberto Bertoldi, Leon Vicente 
Withowsky, Osvaldo Koerber e Casimiro Gabardo. Em 
seguida seria brevetado o aviador David Muricy que por 
muitos anos formou grande parte dos pilotos do Paraná. 
Apenas em 1937, o aeroclube emitiu seus primeiros brevets e 
até 1945, haviam sido formados 103 pilotos. 


Durante o período da Segunda Guerra Mundial, o 
aeroclube foi fundamental para garantir a formação de novos 
pilotos para a recém-formada Força Aérea Brasileira. 


Aviões de tela e pano serviram à instrução básica por 
mais de 40 anos e ainda hoje servem para na formação de 
alunos de piloto privado como os Paulistinhas. O Aeroclube 
do Paraná passou a ser referência na manutenção de 
aeronaves e formação de mecânicos. 


O curso de piloto atraiu uma paraquedista paraguaia, 
Emily Yegros Ortega, em 1959. Enquanto fazia suas aulas 
teóricas e práticas, passou a se apresentar executando diversas 
apresentações de queda livre que emocionavam os 
espectadores. Até se brevetar também se apresentava em 
outras cidades, o que vale dizer que foi a primeira 
paraquedista do Aeroclube do Paraná. 


Em 1967, foi criado o departamento Albatroz de 
Paraquedismo que formou centenas de novos atletas de um 
esporte que se tornou atração de grande sucesso nas revoadas 
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promovidas para outras cidades. Estas festividades serviam 
para promover experiência para novos pilotos e oportunidade 
de preparação para o mercado de trabalho em empresas 
aéreas. 


Ainda hoje, o Aeroclube do Paraná, lidera a formação 
de Comissário de Voo, Piloto Privado, Piloto Comercial, 
Instrutor de Voo, Mecânicos de Manutenção e Familiarização 
para Mecânicos. 


Contato: https://www.aeroclubeparana.com.br 
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Outras obras deste autor 


A FLOR DA PELE 


Giulio Dougan é escritor e 
trabalha em uma casa de praia. 
Através de uma rede social 
encontrou uma amiga de escola 
que há muito não via. Médica, 
Karin passava por momentos de 
decisão em sua vida amorosa. 
Enquanto isso, a amizade virtual 
com Giulio crescia, até que surgiu a 
oportunidade de um encontro fora 


Franco Rovedo 
= 4 Edição da virtualidade cibernética. A 


estadia, que parecia ser perfeita 


para um caso de fim de semana, transformou-se em algo 
muito maior. Entre um desencontro e outro, Giulio lançava 
seu livro em uma festa no hotel da cidade. Seu passado 
romântico e perigoso atormentava a médica, o que tornava a 
realização daquele sonho algo inesperado e complicado. 


A história se passa na primeira pessoa de Giulio e 
também na de Karin, que preenchia constantemente o seu 
diário. 

O mesmo fato narrado pelo ponto de vista de um 
homem e de uma mulher demonstra a importância da boa 
comunicação e conquista ou não da felicidade de um casal. 
Pequenos detalhes que fizeram a diferença. 
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A LUZ DAS VELAS 


O jovem empresário e caçador de aventuras, Giulio 
Dougan, decide fazer uma viagem de volta ao mundo em 
solitário com seu veleiro Cutty Sark. Antes de partir, Paula, 
sua amiga especial, vira as cartas do Tarô e lhe previne sobre 
os desafios que pode encontrar pela frente. 


Uma tempestade obriga o 
jovem marinheiro a se abrigar em 


Franco Rovedo 


Luz das Velas 


um iate clube para fazer a 
manutenção do seu barco. Em sua 
primeira noite em terra firme, 
Dougan enfrenta Athos, o 
poderoso presidente do clube. Na 
urgência de conseguir recursos, o 
jovem assume a vaga de capitão do 
É luxuoso iate de um milionário 
estrangeiro. 


Edição do autor 


Um mistério perigoso joga o 
jovem comandante dentro de uma rede de intrigas, mas 
também lhe apresenta o primeiro verdadeiro amor de sua 
vida: Marine, uma jovem advogada local. Uma relação 
contraditória, mas cheia de sensualidade e amor que deve 
superar os caprichos do destino e ensinar que nem tudo na 
vida já está escrito. 
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BREVE HISTÓRIA DA AVIAÇÃO 


sob a ótica da instrução e aprendizagem 


Atualmente, uma das profissões que se tornou 
expoente, em termos de implantação de novas tecnologias, é 
a aviação, que emprega, de forma maciça, a informática, 
eletrônica e materiais complexos nas operações e no 
gerenciamento de máquinas cada vez mais extraordinárias. 


Hoje existem inúmeras 
Po instituições de ensino e 


/ 


Breve história da 


universidades que preparam 


metodicamente, desde pilotos até 


Sha lia a instrução e prenizagem a e lição 


engenheiros espaciais. 


Mas não foi sempre assim. 
Os pioneiros do ar aprenderam 
as técnicas necessárias para voar 
de forma bastante diversa. 
Enquanto alguns foram 
TE TN científicos e acadêmicos, outros 


foram completamente empíricos, 
embora todos tenham ousado de alguma forma mais 
particular. Alguns pagaram esta ousadia com a vida, outros 
aprenderam lições importantes que seriam repassadas para 
que mais gente pudesse desenvolver a atividade com mais 
segurança. 


Ao rever o século passado, percebemos centenas ou até 
milhares de situações que foram cruciais para o homem sair 
do chão e conquistar o espaço. Porém, passa facilmente 
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despercebido a forma que foi utilizada para aprender ou 
ensinar os conhecimentos e habilidades necessárias para fazê- 
lo. 


Uma releitura deste centenário, buscando uma 
perspectiva diferente, aflora uma linha de exploração que 
parece não ter fim. Homens e máquinas, projetos e iniciativas, 
sucessos e fracassos foram observados procurando-se a 
perspectiva do ensino e absorção do conhecimento. 


O resultado é formidável: decolamos para explorar o 
espaço em menos de 100 anos e o verdadeiro aprendizado 
nem começou. 


Re 
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O AUTOR 


Franco G. Rovedo é de 
Curitiba e cresceu na vizinhança da 
Base Aérea do Bacacheri, em Curitiba- 
PR. Seu interesse pela aviação não 
podia ser diferente; acompanhou da 
janela da sua casa os paraquedistas e 
seus velames colorindo os céus e 


fazendo evoluções de pura liberdade. 

Tornou-se “rato de aeroclube” muito cedo e passou a 
acompanhar as revoadas em festividades onde havia 
apresentações do grupo Albatroz de Paraquedismo e voos 
panorâmicos em várias cidades do Paraná e Santa Catarina. 
Cursou Engenharia Mecânica na UFPR e tornou-se piloto e 
paraquedista quando então passou a voar em Pontal do Sul-PR, 
fazendo voos panorâmicos. À paixão não se restringiu ao lazer e 
tornou-se objetivo acadêmico ao se graduar e pós-graduar em 
Ciências Aeronáuticas pela Universidade Tuiuti do Paraná, em 
2008. É escritor, editor e tradutor de diversas obras literárias em 
três idiomas: inglês, italiano e espanhol. Atua como perito 
judicial e auxiliar técnico na área de transportes. Hoje, aos 61 
anos, escritor romancista e historiador, é acadêmico da 
Academia de Cultura de Curitiba, do Centro de Letras do 
Paraná, além de colunista em revistas e sites de aviação e 


literatura. 
Contatos: franco.rovedoBgmail.com [m] [m] 
WhatsApp: +55 41 99735-7359 dy 
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No meu último livro, "Vento de Proa", conto a 
história da Brigada Paraquedista, do Aeroclube do Paraná, 
do departamento Albatroz de Paraquedismo, além de outros 
artigos e contos ligados ao sonho de voar e liberdade. 
Através do Deputado Reinhold Stephanes Jr. , o nosso 
Presidente Bolsonaro recebeu uma cópia assinada por 
grande parte dos pilotos, paraquedistas e motociclistas do 
Aeroclube. Com muito orgulho soube que teremos portas 
abertas com nosso presidente. Vamos agradecer ao 
Stephanes pelo empenho em fazer o contato. 


Felipe Barros, Jair Bolsonaro e Reinhold Stephanes Jr. Em 
Curitiba-PR. (31/08/2022) 
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